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El gener de 2012, la Secretària del Transport del govern de David Cameron, Justine 
Greening, anunciava –per fi– que l’any 2017 es col·locaria la primera pedra de l’Alta 
Velocitat (AV) britànica. L’anomenaran High Speed 2 (HS2). Trenta-sis anys després de 
l’entrada de l’Alta Velocitat al continent europeu (París-Lió, 1981), el Regne Unit 
començarà, així, el procés de construcció de la seva primera línia d’altes prestacions, que 
unirà el nord i el sud britànics. Però com s’entén que el Regne Unit no hagi apostat fins ara 
per una xarxa pròpia d’AV, quan la dels seus homòlegs europeus –com ara Alemanya, 
França, Itàlia o Espanya– ja supera i amb escreix la majoria d’edat? I, sobretot, quines 
implicacions sobre el país i la seva gent tindrà la nova línia? L’estudi HS2: un canvi en les 
necessitats de transport del Regne Unit pretén respondre a aquestes dues preguntes.  
La polarització de l’economia al voltant de Londres, el baix grau de saturació dels 
ferrocarrils i, sobretot, la reticència dels governs conservadors britànics a invertir en noves 
infraestructures han dibuixat, històricament, una conjuntura poc favorable pel 
desenvolupament de l’AV al país anglosaxó. Davant d’aquest escenari –i amb la febre 
europea de l’AV de fons–, la política ferroviària del Regne Unit va defensar des dels anys 
vuitanta una postura continuista: lluny de sumar-se al club de l’AV, aquest país va dedicar-
se a una constant i progressiva modernització de la seva xarxa convencional existent. 
Aquesta millora, fins i tot, ha acabat portant algunes de les línies britàniques a assolir 
nivells de servei pròxims als d’algunes línies d’AV (LAV) europees. Amb tot, però, el bon 
estat de la xarxa convencional ha generat tal creixement desmesurat de la demanda que la 
pressió en termes de capacitat d’algunes línies esdevindrà molt preocupant en cinc anys si 
no es realitza una actuació imminent.  
L’HS2 pretén ser, de facto,  l’antídot d’aquesta situació que es preveu tan adversa pel 
ferrocarril britànic. El revalidat mandat de Cameron s’ha fixat dos objectius: augmentar la 
capacitat disponible amb els nous trens d’altes prestacions i millorar els temps de viatge 
de les rutes més congestionades del país; però un projecte tan colossal com aquest porta 
associats, inevitablement, d’altres efectes sobre el territori i la societat britànica. Des d’una 
òptica econòmica, s’espera que la nova línia generi un desplaçament significatiu del 
mercat laboral cap a les noves estacions de l’HS2 i que actuï positivament en la 
regeneració econòmica d’aquelles zones. Globalment, però, no es preveu cap impacte 
considerable en el desenvolupament econòmic regional i nacional del Regne Unit. En 
matèria de mobilitat, l’augment de seients disponibles permetrà oxigenar aquells corredors 
que transcorren al llarg de l’eix nord-sud britànic, que actualment són els més 
congestionats. En aquest sentit, es vaticina primordial garantir la màxima interoperabilitat 
entre els serveis d’AV i els serveis regionals i locals. El present treball conclou també que la 
contribució de l’HS2 en la lluita pel canvi climàtic no és gaire esperançadora: l’èxit 
ambiental de la nova línia dependrà de l’impacte que tingui sobre la resta de modes de 
transport de la xarxa britànica i alhora de les fonts d’energia primària que s’utilitzin per 
generar l’electricitat que la faci funcionar. 
Tot i l’elevat grau d’incertesa que plana sobre la predicció d’aquest tipus d’impactes, 
l’ajornament de l’AV britànica i la trajectòria de més de mig segle amb què ja compta 
aquest mode de transport arreu del món col·loca el Regne Unit en una posició privilegiada 
que li permetrà emprendre la gran aposta per l’AV amb molt més coneixement de causa 
que el que van tenir els seus predecessors. 
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RESUMEN 
PALABRAS CLAVE: ferrocarril de Alta Velocidad, High Speed 2 (HS2), Reino Unido. 
En enero de 2012, la Secretaria del Transporte del gobierno de David Cameron, Justine 
Greening, anunciaba –por fin– que en el año 2017 se colocaría la primera piedra de la Alta 
Velocidad (AV) británica. La llamarán High Speed 2 (HS2). Treinta y seis años después de 
la entrada de la AV al continente europeo (París-Lion, 1981), el Reino Unido empezará, de 
esta forma, el proceso de construcción de su primera línea de altas prestaciones, que unirá 
el norte y el sur británicos. Pero ¿cómo se entiende que el Reino Unido no haya apostado 
hasta ahora por una red propia de AV, cuando la de sus homólogos europeos –como 
Alemania, Francia, Italia o España– ya supera con creces la mayoría de edad? Y, sobre 
todo, ¿qué implicaciones sobre el país y su gente tendrá la nueva línea? El estudio HS2: un 
cambio en las necesidades de transporte del Reino Unido pretende responder a estas dos 
preguntas. 
La polarización de la economía alrededor de Londres, el bajo grado de saturación de los 
ferrocarriles y, sobre todo, la reticencia de los gobiernos conservadores británicos en 
invertir en nuevas infraestructuras ha dibujado, históricamente, una coyuntura poco 
favorable para el desarrollo de la AV en el país anglosajón. Ante este escenario –y con la 
fiebre europea de la AV de fondo– la política ferroviaria del Reino Unido defendió desde los 
años ochenta una postura continuista: lejos de sumarse al club de la AV, este país se 
dedicó a una constante y progresiva modernización de su red convencional existente. Esta 
mejora incluso ha llevado algunas de las líneas británicas a alcanzar niveles de servicio 
próximos a los de algunas líneas de AV (LAV) europeas. Sin embargo, el buen estado de la 
red convencional ha generado tal crecimiento desmesurado de la demanda que la presión 
en términos de capacidad de algunas líneas llegará a ser muy preocupante de aquí a 
cinco años si no se realiza una actuación inminente. 
La HS2 pretende ser, de facto, el antídoto de esta situación que se prevé tan adversa para 
el ferrocarril británico. El nuevo mandato de Cameron ha fijado dos objetivos: aumentar la 
capacidad disponible con los nuevos trenes de altas prestaciones y mejorar los tiempos de 
viaje de las rutas más congestionadas del país; pero un proyecto tan colosal como éste 
lleva asociados, inevitablemente, otros efectos sobre el territorio y la sociedad británica. 
Des de una perspectiva económica, se espera que la nueva línea genere un 
desplazamiento significativo del mercado laboral hacia las nuevas estaciones de la HS2 y 
que actúe positivamente en la regeneración económica de aquellas zonas. Aun así, 
globalmente no se prevé ningún impacto considerable en el desarrollo económico regional 
y nacional del Reino Unido. En materia de movilidad, el aumento de asientos disponibles 
permitirá oxigenar aquellos corredores que transcurren a lo largo del eje norte-sur 
británico, que actualmente son los más congestionados. En este sentido, se vaticina 
primordial garantizar la máxima interoperabilidad entre los servicios de AV y los servicios 
regionales y locales. El presente trabajo concluye también que la contribución de la HS2 en 
la lucha por el cambio climático no es muy esperanzadora: el éxito ambiental de la nueva 
línea dependerá del impacto que tenga sobre el resto de modos de transporte de la red 
británica y a su vez de las fuentes de energía primaria que se utilicen para generar la 
electricidad que las haga funcionar. 
Pese al elevado grado de incertidumbre que plana sobre la predicción de este tipo de 
impactos, el aplazamiento de la AV británica y la trayectoria de más de medio siglo con la 
que ya cuenta este modo de transporte en todo el mundo coloca al Reino Unido en una 
posición privilegiada que le permitirá emprender la gran apuesta por la AV con mucho más 
conocimiento de causa que el que tuvieron sus predecesores. 
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SUMMARY 
KEY WORDS: High Speed rail, High Speed 2 (HS2), United Kingdom. 
In January 2012, the Secretary of Transport of David Cameron’s Government, Justine 
Greening, announced –at last– that in 2017 the first stone of the British High Speed Rail 
(HSR) would be placed. It will be named High Speed 2 (HS2). Thirty-six years after the 
beginning of the HSR era in the European continent (Paris-Lion, 1981), the United Kingdom 
will start, in this way, the construction of its first high performance line, which will link the 
northern and southern British extremities. But how is understood that the United Kingdom 
hasn’t bet on a HSR network yet, when that of their European counterparts –such as 
Germany, France, Italy or Spain-- already far outweighs the age of majority? And, above all, 
what implications for the country and its people will have the new line? The study HS2: a 
change in the transport needs of the United Kingdom aims to answer these two questions. 
The polarization of the economy around London, the low degree of saturation of the railways 
and, above all, the British Conservative Governments’ reluctance in investing in new 
infrastructure has historically drawn a little favourable situation for the development of the 
HSR in the United Kingdom. Given this scenario –and with the European HSR’s fever as a 
background– the politics for the railway in the United Kingdom defended since the 1980s a 
continuous stance: far from joining the HSR club, this country was dedicated to a 
progressive and constant modernization of its existing conventional network. This 
improvement has even led some of the British lines to reach similar levels of service of 
some of European HSR lines. However, the good conditions of the conventional network 
have generated such a huge growth in demand that the pressure in terms of capacity of 
some lines will become very worrying in five years if there is not an impending intervention. 
The HS2 aims to become, de facto, the antidote to this adverse situation of the British 
railway. Cameron’s new mandate has set two objectives: increase the available capacity 
with new high performance trains and improve the travel times of the most congested 
routes in the country; but a project as huge as this brings, inevitably, other effects on the 
territory and the British society. From an economic perspective, it is expected that the new 
line will generate a significant displacement of the labour market to the new HS2 stations 
and that will act positively in the economic regeneration of such areas. However, it is not 
expected any significant global impact on the national or regional economic development 
of the United Kingdom. In terms of mobility, the increase in available seats will oxygenate 
those corridors serving the British North-South axis, which are currently the most 
congested. In this sense, it turns to be essential to ensure a maximum interoperability 
between HSR services and regional and local services. This study concludes that the 
contribution of HS2 in the fight for climate change is not very encouraging: the 
environmental success of the new line will depend on the impact that will have on the rest of 
modes of transport of the British network and, at the same time, it will depend on the 
primary energy sources used to generate the electricity that will run it. 
Despite the high degree of uncertainty that flat on the prediction of such impacts, the 
postponement of the British HSR and the more than half a century experience of this mode 
of transport around the world place the United Kingdom in a privileged position that will 
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EL CAS EXCEPCIONAL DEL REGNE UNIT 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
CONCLUSIONS 
 
1      
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
INTRODUCCIÓ 
12 
Segons dades del Fons Monetari Internacional (2013), el Regne Unit ocupa el sisè lloc del 
rànquing mundial del PIB; l’aeroport britànic de Heathrow compta amb el volum de tràfic de 
passatgers més alt del món i la capital, Londres, és considerada un dels principals pols 
turístics i de negocis d’Europa i del món. Davant d’aquestes evidències, l’autor ha trobat si 
més no llaminer aturar-se i analitzar el cas excepcional del Regne Unit que, quan els 
‘pesos pesats’ de la Unió Europea van apostar per l’Alta Velocitat (AV), va prendre la 
controvertida decisió de quedar al marge de l’última revolució del transport ferroviari i ara 
vol sumar-se al club.  
1. ESTRUCTURA DEL TREBALL 
El Bloc 1. El cas excepcional del Regne Unit explica l’absència d’AV al Regne Unit tenint en 
compte la poca saturació del sistema de transports britànic, l’estructura demogràfica 
compacta del país i les polítiques conservadores dutes a terme pels darrers governs 
britànics, especialment en matèria econòmica. L’autor del document ha escollit aquests 
tres factors perquè són, precisament, els que van fer prosperar els projectes d’AV en altres 
països i, en canvi, al Regne Unit van ser els elements que van frenar-ne el 
desenvolupament. La primera part indaga en l’alternativa que es va adoptar, consistent en 
la modernització de la xarxa convencional existent, i detalla la situació ferroviària actual 
juntament amb les necessitats futures que, trenta-sis anys després de la primera línia 
d’altes prestacions europea, han fet finalment necessària una nova línia d’AV que creui el 
país. L’han batejada amb el nom de High Speed 2 (HS2). 
El Bloc 2. Implicacions futures de l’HS2 al Regne Unit fa un pas més enllà i examina les 
implicacions futures que tindrà l’HS2 al Regne Unit, prenent com a referència l’anàlisi ex-
post de diferents experiències internacionals. Tindrà un impacte rellevant sobre el nivell 
d’ocupació i la productivitat de les regions que enllaça? Quin lloc es farà dins el mercat i 
de quina manera conviurà amb la resta de modes de transport? Quin paper pot jugar en la 
lluita contra el canvi climàtic? Per respondre aquestes i altres qüestions, en aquesta 
segona part de l’estudi, l’autor s’ha fixat en tres factors que tenen una influència directa en 
el desenvolupament social d’un país: l’economia, la mobilitat i el medi ambient. L’objectiu 
és intentar predir quines conseqüències d’aplicació pot arribar a tenir l’HS2 quan entri en 
funcionament l’any 2026 sobre el conjunt del país i les seves regions. 
Abans d’abordar els dos blocs que conformen el gruix de l’estudi, convé acotar el significat 
d’Alta Velocitat i fixar una definició compartida entre el lector i l’autor, així com fer una breu 
retrospectiva del desenvolupament de l’AV al món. 
2. DEFINICIÓ D’ALTA VELOCITAT 
L’Alta Velocitat és un concepte relatiu que, com a tal, ha anat canviant al llarg de la història. 
Si bé als inicis del ferrocarril, al voltant de l’any 1830, un servei a 50km/h era considerat 
‘ràpid’, els avenços tecnològics produïts els 150 anys següents han fet que el concepte 
hagi variat. Amb prou feines un segle, la velocitat comercial d’aquest mitjà de transport 
s’ha incrementat fins a assolir, avui en dia, valors tan alts que han obligat a reconsiderar el 
terme inicial d’Alta Velocitat. Grans institucions com la Unió Internacional de Ferrocarrils 
(UIC, del francès Union Internationale des Chemins de fer) i el Consell Europeu s’han 
pronunciat al respecte.  
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El Secretari General de la UIC entre l’any 1981 i el 1990, Jean Bouley, va definir en el seu 
primer any al càrrec el concepte d’Alta Velocitat com “qualsevol circulació amb una 
velocitat superior (...) a la velocitat màxima que, en general, podria practicar-se pels traçats 
clàssics, és a dir, 200km/h”. Aleshores, l’Alta Velocitat comprenia l’interval entre 200km/h i 
300km/h i es reservava el terme “molt alta velocitat” per a circulacions que excedissin els 
300km/h. 
Quinze anys més tard, el Consell Europeu va anar més enllà i va relacionar el concepte 
d’AV i el d’infraestructura ferroviària. El text de la Directiva 96/48/CE relativa a la 
interoperabilitat del sistema ferroviari transeuropeu d’alta velocitat fa la següent 
classificació de línies d’altes prestacions: 
 Línies expressament construïdes i equipades per a garantir velocitats iguals o superiors 
a 250Km/h 
 Línies convencionals renovades, modernitzades i equipades per a velocitats de l’ordre 
de 200Km/h 
 Altres línies convencionals renovades, on les restriccions topogràfiques o de 
planejament urbanístic obliguen a adoptar reduccions de velocitat i on aquesta s’ha 
d’adaptar a cada cas 
Aquests valors es refereixen a velocitats màximes assolibles. Arribats a aquest punt, però, 
cal recordar que la velocitat màxima d’un determinat tren sempre serà superior a la 
velocitat mitjana o comercial que es pot oferir al llarg d’un servei rutinari i que, sens dubte, 
és la que realment caracteritza una línia. Aquesta variació és deguda a què, en la majoria 
de casos, la velocitat comercial està condicionada per diversos factors, com ara el pas a 
través de zones densament poblades –que, per tal de minimitzar el soroll i el risc 
d’accidents, obliguen a reduir la velocitat– o l’existència de viaductes i túnels –on la 
velocitat ha de ser reduïda fins a 160-180km/h per raons de seguretat–.  
2.1. L’Alta Velocitat és quelcom més que velocitat 
Tot i compartir els mateixos principis fisonòmics que els ferrocarrils convencionals, l’Alta 
Velocitat compta amb nombroses particularitats de caràcter tècnic. Per exemple, des d’un 
punt de vista operatiu, els sistemes de senyalització són completament diferents en 
ambdós modes de transport: mentre el trànsit que circula sobre vies convencionals és 
controlat per senyals externes (electròniques) conjuntament amb sistemes de senyalització 
automàtica, les comunicacions entre un tren d’AV i les vies estan integrades dins la cabina, 
de manera que s’elimina la necessitat dels conductors d’estar pendents de les senyals 
visuals externes. L’electrificació de la xarxa també difereix ja que mentre la majoria de 
línies d’AV requereixen almenys 25.000V per adquirir la suficient potència, les línies 
convencionals solen operar amb voltatges molt inferiors, de l’ordre de 3.000V. 
Tampoc s’ha de confondre l’Alta Velocitat amb el Maglev. Aquesta nova tecnologia 
desenvolupada recentment es basa en la levitació magnètica (maglev, provinent del nom 
en anglès magnetic levitation) i el nivell tan baix de fricció d’aquests trens amb les vies fa 
que s’hagin pogut assolir rècords de velocitat de fins els 600km/h. L’elevat cost d’aquestes 
línies fa que invertir en aquest tipus de tecnologia encara no resulti rendible, motiu pel qual 
la seva implantació s’ha vist limitada a un nombre molt reduït de projectes. Tot i que 
popularment se l’anomena també Alta Velocitat, els serveis que ofereixen aquests trens 
estan basats en uns principis completament diferents als descrits fins ara, més propers al 
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transport aeri que al ferroviari. Els projectes que utilitzen tecnologia maglev no seran 
considerats en aquest document. 
Fetes les consideracions, el terme d’AV en aquest estudi s’utilitzarà exclusivament per a 
aquelles línies que permeten circulacions a 250km/h o més. D’aquesta manera, 
s’exclouran aquelles línies convencionals que, com en el cas britànic, han estat 
modernitzades per tal de fer-hi circular trens a 200km/h.  
3. DESENVOLUPAMENT DE L’AV AL MÓN 
Els inicis de l’Alta Velocitat es remunten al Japó: una nova línia, que connectava Tokio amb 
Osaka, entrava en servei l’any 1964 i era capaç de reduir fins a les 3 hores els més de 
500km que separaven els dos principals pols econòmics i demogràfics del país. Amb 
l’objectiu de respondre a la demanda de mobilitat arrel del ràpid creixement econòmic 
experimentat després de la Segona Guerra Mundial, aquesta nova línia –Shinkansen 1– era 
capaç de fer circular trens en un servei comercial regular amb velocitats màximes de fins a 
210km/h. Actualment, la xarxa de Shinkansen japoneses, que compta amb una extensió 
total de 2.087km, creua tota l’Illa Honshu, la més gran del país, i serveix a més de 300 
milions de passatgers l’any. 
Gairebé vint anys més tard, l’Alta Velocitat va fer el salt a Europa. França va ser el primer 
país europeu a obrir-li les portes. Va ser l’any 1981, amb la introducció del Train à Grande 
Vitesse (TGV), que cobria parcialment la distància entre París i Lió, amb una velocitat 
màxima de 260km/h i, poc després, de 270km/h. Aquesta nova línia, anomenada TGV Sud-
Est, es va obrir completament el 1983 i va alleugerir el nivell de congestió que el corredor 
patia fins aleshores.  
Des de llavors, Alemanya, Itàlia i Espanya han desenvolupat també les seves xarxes 
nacionals d’AV i, avui en dia, aquests tres països europeus, juntament amb França, són els 
que compten amb les xarxes més extenses d’aquest revolucionari mitjà de transport. 
Espanya és el país europeu que compta amb la xarxa d’AV més extensa, amb 2.500km, 
seguit de França, amb 2.036km i, en un segon pla, Alemanya i Itàlia, que tenen xarxes del 
voltant dels 1.000km.  
Més recentment, altres països europeus també han començat a desenvolupar les seves 
particulars xarxes d’AV. Des de l’any 2009, hi ha noves línies operatives a Bèlgica i als 
Països Baixos, que solidifiquen la xarxa operada pels serveis Thalys PBKAL. També Àustria 
compta amb una línia operativa des del 2012, i Portugal, Suècia, Suïssa, Polònia i Rússia 
n’estan construint o bé planificant de noves. 
L’altre gran pol que concentra una gran extensió de línies d’AV és l’Àsia. El precursor Japó, 
Corea del Sud, Taiwan o la Xina han apostat fortament també per aquesta tecnologia. 
Especial atenció mereix el cas xinès que, tot i inaugurar la primera línia relativament tard –
l’any 2007–, l’any 2014 ja era clarament el líder mundial pel que fa a l’extensió de la seva 
xarxa d’AV en termes absoluts, amb 11.067km. 
                                                     
1 Shinkansen és el nom que se’ls dóna a les línies d’AV japoneses. La paraula Shinkansen significa 
literalment “Nova Línia Troncal” i es refereix estrictament al traçat de les vies, mentre que als trens 
se’ls anomena “Super Express”. 




Figura 1. Línies d’AV en operació i construcció al món. Xifres en km.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades de la Unió Internacional de Ferrocarrils (UIC) (2014) 
 
 
Figura 2. Distribució per països de les línies d’AV en operació i construcció al món. Any 2014. 
Font: elaboració pròpia  
 
Cada cop són més els països que se senten atrets per aquest mitjà de transport. Fent un 
cop d’ull a nivell mundial, la concentració de línies d’AV, que històricament ha estat 
focalitzada a Europa i a l’Àsia, s’està diluint i està donant lloc a un ús cada vegada més 
extens i homogeni de l’AV. Prova d’això són països com el Marroc, Turquia, l’Índia, l’Iran, 
l’Argentina o els Estats Units, que ja disposen de projectes d’AV en fase de planejament. 
 




Figura 3. Línies d’AV en operació, construcció i planejament al món. Xifres en km.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades de la Unió Internacional de Ferrocarrils (UIC) (2014) 
 
 
Figura 4. Distribució per països de les línies d’AV en operació, construcció i planejament al món. Any 2014. 
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1. INTRODUCCIÓ 
El Regne Unit és la gran excepció europea: per ser un dels principals pols econòmics 
mundials, sembla estrany que 50 anys després de l’aparició de l’AV encara no s’hagi 
decidit a apostar per aquest mitjà de transport. Si bé és veritat que actualment compta 
amb la High Speed 1 (HS1), que creua el Canal de la Mànega subterràniament fins arribar 
a França, aquesta línia actua de pont internacional més que de línia pròpiament britànica. 
La totalitat de la xarxa ferroviària al Regne Unit està formada per línies convencionals que 
s’han anat modernitzant al llarg dels anys. Per entendre aquesta política de transports 
convé fer un retrospectiva tant a nivell extern –estudiant el vincle entre el Regne Unit i 
Europa– com a nivell intern –analitzant aquelles característiques intrínseques del país que 
poden no haver afavorit l’AV–. 
La relació del Regne Unit amb Europa ha estat i és, encara, un lligam ple de dificultats i 
entrebancs, sobretot a nivell polític. Tot i ser membre de la Comunitat Econòmica Europea 
(CEE) des de l’any 1973, la història del país anglosaxó d’aquests últims 40 anys s’ha anat 
forjant sota un gran escepticisme europeu, i ha anat teixint tota una sèrie de trets que han 
fet de la marca britànica un cas excepcional dins del marc europeu.  
Sens dubte, l’època històrica marcada per l’Imperi Britànic ha influenciat significativament 
en la visió que l’elit política ha tingut sobre la posició del país a Europa. Des del declivi de 
l’imperi, en què totes les colònies van esdevenir independents, fins a la formació de la 
Commonwealth, l’associació voluntària intergovernamental creada a la primera meitat del 
segle XX per la major part de països amb arrels britàniques, el Regne Unit ha actuat de pal 
de paller i la resta de països han seguit lleials a la corona britànica. No és d’estranyar, 
doncs, que gran part dels polítics i població anglesos se sentin, encara ara, superiors a la 
resta de països membres. 
Per a la majoria de països europeus, entrar a formar part de la UE suposava un factor 
positiu, ja fos perquè es millorava la comunicació amb altres països, com en el cas 
d’Eslovènia, o perquè es netejava la imatge del passat, com Alemanya. L’entrada del 
Regne Unit a la UE va venir marcada per la Crisi del Petroli de 1973, i es va veure com una 
solució als problemes econòmics que patien aleshores. Tot i així, ben aviat es va veure que 
les polítiques europees entraven en conflicte amb els principis bàsics establerts per la 
Constitució britànica, i l’escepticisme europeu va anar prenent força no només entre la 
classe social sinó també entre l’elit política. Les polítiques referents a l’AV, pel fet de ser 
projectes d’una immensa envergadura, s’associen a la idiosincràsia d’un país. Tot aquest 
seguit de fets històrico-polítics podrien constituir una possible raó que expliqués que, 
mentre a Europa i a la resta del món s’incrementaven els quilòmetres d’AV, al Regne Unit 
decidien apostar pels ferrocarrils convencionals, modernitzant les línies existents. Tot i així, 
hi ha altres factors de tipus tècnic, social, demogràfic o geogràfic que també expliquen 
l’adopció d’aquestes polítiques, i que s’analitzen amb més profunditat als apartats 
següents. 
Entre el 1979 i el 1997 els governs Conservadors britànics van contribuir a una gran 
isolació cap a la Comunitat, alhora que el lligam amb els Estats Units cada cop prenia més 
força i l’antagonisme cap a un dels principals pols de poder europeus, França, creixia. 
Paradoxalment, al final d’aquest període es produeix el primer pas del Regne Unit cap a 
l’AV i, alhora, la primera porta ferroviària a Europa: l’obertura del Canal de la Mànega, que 
desencadenarà més endavant, en l’obertura de la High Speed 1 britànica.  
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El procés de liberalització ferroviària, compresa entre 1993 i 1997, forma part de l’últim 
govern conservador, abans de l’entrada dels laboristes l’any 1997, amb Tony Blair al 
capdavant. La privatització del sector encetava una nova etapa amb un nou sistema, 
pràcticament inèdit a Europa fins aleshores, que deixava de banda el monopoli de caràcter 
públic ostentat per British Rail des de feia més de 40 anys.  
L’aposta per mantenir un sistema ferroviari convencional de qualitat i aplaçar l’AV va 
comportar uns bons nivells de servei i una valoració positiva per part dels usuaris durant 
els anys 90 i bona part dels 2000. No va ser fins el 2009 que la saturació que patien alguns 
corredors va fer necessària la reconsideració d’una nova línia d’altes prestacions, 
independent a les línies convencionals, que unís el nord i el sud britànics. Començava, 
aleshores, el procés que ja havien afrontat altres països dècades abans: la planificació de 
l’anomenada High Speed 2 (HS2). 
2. EL PER QUÈ DE L’ABSÈNCIA D’AV AL REGNE UNIT 
L’adopció de l’AV pot venir motivada per nombrosos motius. L’elecció de cadascun d’ells 
determinarà i influirà en les rutes finalment escollides, el disseny de la xarxa, la rendibilitat 
del projecte, els impactes econòmics i territorials, etc. De la mateixa manera, la decisió de 
no apostar per l’AV pot venir justificada pels mateixos factors, però també n’hi poden haver 
d’altres. L’excepcionalitat del Regne Unit, pel que fa a les seves polítiques sobre l’AV, 
l’expliquen factors de demanda de transport, factors demogràfics i factors estratègic-
polítics. 
2.1. Una xarxa poc saturada 
La majoria de línies d’AV del món es justifiquen perquè aquestes ofereixen més capacitat 
disponible per a transportar passatgers, de manera que es permet oxigenar els corredors 
més densos de la xarxa ferroviària convencional. Aquesta motivació no només ha justificat 
la inversió en AV sinó que ha estat un objectiu clàssic de la política general de transports. 
Eliminar aquells colls d’ampolla que restringeixen la gran densitat de trànsit d’un determinat 
corredor, invertint en capacitat i en millores dels serveis, és una motivació que s’ha pres en 
la majoria de països que han adoptat l’AV. Els nous sistemes de senyalització permeten la 
circulació de trens cada 4-5 minuts; amb un total de fins a 1.000 seients per tren, si es 
considera un tren TGV Dúplex de doble unitat, una línia d’Alta Velocitat (LAV) pot 
transportar el mateix nombre de passatgers que un Boeing 737 cada 45 segons, o tres 
autopistes col·locades paral·lelament. A més, la construcció d’una LAV permet alliberar 
capacitat a les rutes convencionals, i d’aquesta manera se’n poden beneficiar tant els 
serveis regionals de viatgers com el transport de mercaderies (d’aquest aspecte se’n parla 
més abastament al segon bloc d’aquest treball). 
L’interès de fixar com a prioritat l’oxigenació dels corredors més densos d’una xarxa no és 
casual. I és que aquest tipus de rutes ofereixen una major probabilitat d’èxit d’explotació 
comercial, i són més capaces tant de compensar els enormes costos econòmics de la 
inversió com de resoldre els principals problemes de mobilitat que pateixen. A Europa, la 
capacitat màxima teòrica que poden oferir les LAV acostuma ser de 120-160 trens per 
direcció i per dia. Aquests valors no són quasi mai assolits, només en certes línies i en 
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períodes d’hora punta. Tot i així, la rendibilitat d’una línia depèn d’aquesta demanda 
màxima, la qual ha de ser capaç de cobrir una porció significativa de la capacitat màxima2. 
El Japó i França, com a països pioners, van justificar l’AV com una millora en l’eficiència de 
les rutes més denses, almenys a les primeres fases de desenvolupament de la xarxa, per 
davant de l’augment de la velocitat o de la reducció dels temps de viatge. És per això que 
van iniciar la seva xarxa als corredors més densos: Tokio – Osaka i París – Lió. A 
Alemanya, les limitacions geomètriques de la via de les línies Hannover-Wurzburg i 
Mannheim-Stuttgart per una banda i, sobretot, la saturació d’aquests corredors (280 
circulacions diàries al llarg de la primera línia i 300 circulacions diàries al llarg de la 
segona, considerant els dos sentits) van fer necessària la construcció de noves línies 
d’altes prestacions. La construcció de noves línies a la Xina, Taiwan o Corea del Sud, entre 
d’altres, respon també a problemes de saturació de la xarxa existent. 
Al Regne Unit, en canvi, la situació era molt diferent. Durant les dècades dels 70 i els 80, 
mentre a països com França o Alemanya patien greus problemes de congestió en certs 
corredors de la xarxa de transports, la xarxa anglesa no patia la saturació de cap línia. 
L’estructura ferroviària existent aleshores oferia prou capacitat com per no haver de 
plantejar-se cap actuació a mig termini. Els problemes han aparegut aquesta última 
dècada, on s’ha notat un empitjorament de la xarxa i s’ha estimat que els corredors més 
congestionats, com ara la West Coast Main Line, poden arribar al seu límit de capacitat 
cap a l’any 2025.  
2.2. Una distribució demogràfica compacta  
Els beneficis d’una inversió en una LAV són majors com més bé es gestiona la demanda 
que aquestes línies són capaces d’atraure. En general, tots els tipus de ferrocarrils (AV i 
convencional) generen un millor servei quan el mercat de la demanda està concentrat a 
certs nodes clau. En aquest sentit, l’AV abasteix una proporció més alta de mercat a països 
com França o Espanya, que tenen ciutats que concentren una elevada població en relació 
al total nacional, que no pas a Austràlia o als Estats Units, on la població està més diluïda 
per suburbis i on un projecte d’aquesta envergadura generaria una controvèrsia política 
més forta, alhora que seria més car.  
La figura següent mostra la densitat de població d’alguns països on hi ha desenvolupada 
una xarxa d’AV, o bé s’hi està planificant alguna línia. Les barres verdes indiquen la 
densitat de població de les cinc ciutats més poblades del país, mentre que les barres 
vermelles mostren la densitat de població de tot el país. D’aquesta manera, es pot analitzar 
d’una manera comparada quin país té una estructura demogràfica que resulta més 
beneficiosa per al desenvolupament d’una LAV. 
 
                                                     
2 Un estudi realitzat per Ginés de Rus l’any 2009 conclou que una nova línia d’AV és rendible a partir 
d’una demanda anual de l’entorn de 9 milions de viatgers (tenint en compte uns costos de 
construcció estàndards i una reducció dels temps de viatge raonable). 
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Tal i com es desprèn de la figura anterior, pel que fa a la densitat demogràfica de les 
principals ciutats nacionals, França, el Japó i Espanya són els països que presenten una 
millor disposició de cara al desenvolupament de l’AV. Concretament, França i Espanya són 
els països que presenten unes característiques òptimes: la poca densitat de població 
estatal indica que la majoria de la població s’aglutina a les grans ciutats que, alhora, 
presenten una densitat demogràfica molt elevada. En canvi, Alemanya o el Regne Unit 
presenten una demografia molt més diluïda entre les diferents ciutats, fet que fa que no 
ressaltin tant clarament els pols demogràfics. 
A més de solucionar els problemes de capacitat, l’estalvi de temps també s’erigeix com un 
dels principals factors que condiciona l’elecció de les rutes i el disseny de la xarxa i, per 
tant, la distància que separa les principals ciutats d’un país és un factor important de cara 
a avaluar l’avantatge competitiu de l’AV davant els altres modes de transport.  
 
 
Figura 5. Densitat de població. 
Font: Steer Davies Gleave (2004) 
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Figura 6. Avantatge competitiu de l’Alta Velocitat.  
Font: Steer Davies Gleave (2004) 
La gràfica mostra com, a partir de l’experiència dels diferents països on ja s’ha implantat 
aquesta tecnologia, i en termes de temps de viatge, l’AV resulta òptima per cobrir 
distàncies d’entre 150km i 800km. Òbviament, la precisió dels valors depèn del temps 
considerat en l’accés a les estacions i als aeroports, el check in, de la velocitat a la que 
circulen els trens, etc. Per sota dels 150km, el ferrocarril convencional i el cotxe són més 
ràpids, i distàncies superiors a 800km l’avió té un avantatge competitiu més gran.  
En aquest sentit, un altre cop França i Espanya s’erigeixen com dos dels països que 
disposen d’unes millors condicions per a desenvolupar una extensa xarxa d’AV, tal i com 
realment s’ha plasmat a la realitat: a França, la majoria de viatges tenen final o inici a París, 
i 8 de les 9 ciutats més grans, en termes de població, estan situades entre la franja de 400 i 
800km (excepte Niça); a Espanya, la majoria de ciutats estan situades en un radi de 400-
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Figura 7. Distància entre centres urbans europeus.  
Font: Steer Davies Gleave (2004) 
El Regne Unit està en una situació semblant a la d’Alemanya, Holanda o Bèlgica: la curta 
distància entre els principals pols econòmics i demogràfics no fa a l’AV prou competitiva 
respecte altres modes de transport, com ara el ferrocarril convencional o el transport en 
cotxe. Pel que fa al cas britànic, només Londres té una població que està per sobre del 
milió d’habitants en tota l’illa, tot i haver-hi grans aglomeracions que acumulen també un 
nombre elevat d’habitants, com ara la regió de Greater Manchester. La majoria de la 
població viu en regions situades dins d’un radi d’uns 200km al voltant de Londres. Això fa 
que el país anglosaxó tingui una distribució de l’activitat econòmica molt compacta i, per 
tant, la majoria d’aglomeracions urbanes estan excessivament a prop perquè una LAV 
cobri sentit, a diferència dels seus principals competidors europeus. En canvi, aquelles 
altres connexions que resultarien interessants, tant a nivell de transport com a nivell 
econòmic, com ara Londres-Edimburg i Londres-Glasgow, els serveis aeris ja proporcionen 
connexions ràpides i freqüents. 
Per altra banda, Londres, tot i tenir una gran dispersió urbana, és la 4a capital amb una 
densitat de població més alta d’Europa (per darrere de París, Brussel·les i Copenhagen), 
però altres ciutats angleses tenen una densitat de població relativament baixa. Tots 
aquests factors fan que el cas anglès no hagi resultat dels més atractius per a 
desenvolupar-hi una xarxa d’AV, almenys pel que fa a la seva estructura demogràfica. 
Menys de 100km 
Entre 100km i 150km 
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Cal afegir que la viabilitat d’una LAV pot ser major quan un volum prou gran de la demanda 
està localitzat al llarg d’un corredor que pot ser servit per una sola línia, no solament 
concentrat en dos pols. En aquest cas, la geografia llarga i relativament prima del Regne 
Unit jugaria a favor de l’AV ja que, igual que a Itàlia amb la línia Roma-Florència, la 
construcció d’una línia en la direcció nord-sud no només serviria els extrems, sinó que 
resultaria beneficiós per nombroses ciutats localitzades al llarg del mateix corredor. 
2.3. Una tradició política supeditada a la rendibilitat econòmica 
L’ús de la raó política s’ha sobreposat, en nombroses ocasions, a les raons de tipus 
geogràfic, econòmic o tècnic a l’hora de decidir apostar per una LAV. I el Regne Unit no ha 
estat una excepció en aquest aspecte. Si bé aquest document analitza els possibles 
factors que han dut al país anglosaxó a la situació actual, el factor polític resulta clau i 
inclús definitiu per entendre el per què de l’absència de l’AV al Regne Unit. 
Molts governs sustenten les seves polítiques de transports en favor de l’AV sota la idea que 
aquesta nova tecnologia promou el creixement i el desenvolupament territorial, i que 
l’augment de l’accessibilitat i la connexió promou la cohesió i la identificació política. 
Espanya és on més ús se n’ha fet d’aquest argument. El disseny d’algunes línies d’AV i 
l’elecció de rutes no ha donat prioritat a la densitat de trànsit, sinó a la condició 
administrativa de capitalitat provincial per a obtenir una connexió amb Madrid a través de 
l’AV3. A Turquia han justificat el projecte d’AV per l’impuls del desenvolupament regional, 
social i cultural que aportarà a 17 de les seves 81 províncies, així com la capacitat que 
tindrà de canviar els patrons de mobilitat4. 
Per contra, al Regne Unit, al llarg de la dècada dels 80 i dels 90, els governs conservadors 
de Margaret Thatcher i John Major no van tirar endavant cap projecte ferroviari d’unes 
dimensions tan grans com el que suposa la construcció d’una LAV. Durant aquells anys, 
mentre països com França, Alemanya, Espanya o Itàlia començaven a desenvolupar les 
seves primeres LAV a partir d’objectius de transport, estratègics i polítics, al Regne Unit no 
es va aprovar cap projecte que, a partir d’un anàlisi econòmic, confirmés un cert retorn 
financer. 
Concretament, l’objectiu explícit del govern britànic era dedicar menys recursos públics al 
transport ferroviari. Els projectes havien de quedar justificats des d’una base purament 
comercial, amb una taxa de retorn d’almenys el 8%. Això va fer impossible tirar endavant 
cap projecte d’AV5. El lideratge de nombroses empreses en el projecte de l’Eurotúnel, que 
es va inaugurar l’any 1994, i la liberalització del sector ferroviari produïda l’any 1997 
escenifiquen la voluntat del govern de cedir el pes de l’operació i gestió ferroviària al sector 
privat. 
En contraposició amb la política britànica, la construcció d’una xarxa ferroviària que 
permeti el transport de viatgers en AV s’ha convertit en un dels eixos claus de la política de 
                                                     
3 BEL, G. (2011). Espanya, capital París. Tots els camins porten a Madrid. Barcelona: Edicions La 
Campana. 
4 ALBALATE, D. i BEL, G. (2015). La experiencia internacional en alta velocidad ferroviaria. Madrid: 
Fedea. 
5 Steer Davies Gleave (2004). High Speed Rail: International Comparisons. Londres: Comission for 
Integrated Transport. 
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transports adoptada per la Unió Europea en les últimes dècades. El Tractat de Maastricht6 
(1992) ja va suposar la plasmació normativa de la voluntat de connectar tots els països de 
la Unió mitjançant una xarxa de transports conjunta posant èmfasi als projectes de LAV i, 
des de llavors, un gran nombre de projectes executats a Europa han apuntat cap aquesta 
direcció. En són un exemple l’eix ferroviari d’AV del sud-oest d’Europa –que inclou els 
corredors Lisboa/Porto-Madrid o Madrid-Barcelona-Figueres-Perpinyà, entre d’altres–; o la 
xarxa PBKAL –que uneix, mitjançant l’AV, les ciutats de París, Brussel·les, Amsterdam, 
Colònia i Londres–, d’entre 30 altres projectes. Tots els projectes tenien com a objectiu en 
comú la cohesió i la integració econòmica i social de la UE.  
La West Coast Main Line7 britànica també formava part del paquet de projectes 
contemplats. Tal i com s’ha apuntat anteriorment, l’impacte sobre l’economia d’un país que 
generava una nova LAV (plasmat sobre el creixement del PIB i la creació d’ocupació) era 
un dels factors sobre el que se sustentava la política de transports de la UE. Des d’Europa 
es va reforçar aquesta idea a l’hora de justificar la necessitat d’implantar una nova xarxa 
ferroviària, d’altes prestacions i independent a la xarxa convencional, per unir el nord i el 
sud britànics, però la proposta sempre es va topar amb una gran escepticisme del govern 
anglès.  
Anys més tard, un estudi que va publicar l’empresari Rod Eddington, sota encàrrec del 
govern britànic8, afirmava que, si bé hi ha una clara relació entre el desenvolupament 
econòmic d’un país i el seu sistema de transports, en un sistema econòmic madur i amb 
una infraestructura de transport ben desenvolupada com era el cas britànic9, els efectes 
d’una inversió en una nova xarxa de transport serien relativament fluixos i no influirien de 
manera decisiva en el mercat de treball, en la seva productivitat i competitivitat. La inversió 
en transport podia influenciar en la localització de l’activitat econòmica, però no en la seva 
magnitud o eficiència.  
És per això que les inversions que sí que resultaven necessàries eren aquelles que anessin 
enfocades a millorar algun tram d’una xarxa ja existent, concretament a aquelles parts del 
sistema que resultessin crítiques de cara a donar suport al creixement econòmic, com ara 
a determinats colls d’ampolla i les seves proximitats o corredors d’àmbit internacional que 
comencessin a mostrar signes de congestió. Per tant, la inversió a gran escala en noves 
                                                     
6 El Tractat de la Unió Europea de Maastricht, signat el febrer de 1992 i entrat en vigor el novembre 
de 1993, portà a la creació de la Unió Europea. A més de l’acord per a la creació d’una moneda 
única, el Tractat introduí l’estructura de la Unió en tres pilars: el pilar comunitari, el pilar de política 
exterior i de seguretat comuna i el pilar de justícia i assumptes interiors. Una de les competències 
que conformaren el primer pilar era el de crear una Xarxa Transeuropea de Transports (TEN-T, de 
l’anglès Trans-European Network - Transport), l’objectiu de la qual era el de garantir la mobilitat de 
persones i mercaderies dins del mercat interior europeu i també des de i cap a països tercers, així 
com aprofitar al màxim els dispositius tècnics i d’organització per a facilitar els transport de persones 
i mercaderies, respectant el medi ambient. 
7 La West Coast Main Line és la línia ferroviària que actua de columna vertebral al Regne Unit i 
connecta les principals ciutats del país al llarg de l’eix nord-sud: Londres, Birmingham, Liverpool, 
Manchester, Glasgow i Edimburg. 
8 EDDINGTON, R. (2006). The Eddington Transport Study. The case for action: Sir Rod Eddington’s 
advice to Government. Norwich: Department for Transport. 
9 S’argumentava que el Regne Unit tenia una proporció més alta de la població connectada a les 
principals xarxes estratègiques viària i ferroviària en comparació amb altres països europeus. 
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infraestructures de transport quedava descartada, ja que aquesta havia d’estar enfocada a 
objectius merament de transport o mobilitat, i en aquell moment el Regne Unit no en patia.  
El cas de l’Eurotúnel dins la política ferroviària del Regne Unit 
El projecte de l’Eurotúnel forma un cas paradigmàtic extrem de la política ferroviària del 
Regne Unit dels anys 90, tot i que també amb alguns fets paradoxals. Els estudis previs de 
viabilitat econòmica van confirmar l’elevada rendibilitat que aportava el projecte (si la taxa 
de retorn que s’havia fixat el govern britànic d’aleshores era almenys d’un 8%, la taxa de 
retorn de l’Eurotúnel oscil·lava entre el 14 i el 17%, un valor que difícilment es podia trobar 
a l’àmbit d’infraestructures del transport). Tot i que la viabilitat econòmica feia possible una 
inversió pública per tirar endavant el projecte, aquests valors tant llaminers van acabar 
portant al sector privat a ser-ne l’únic responsable. L’Eurotúnel va facilitar el primer 
contacte directe entre els serveis convencionals britànics i l’AV francesa i va evidenciar la 
inferioritat dels primers enfront als segons. L’obertura del túnel acabaria desembocant, 
anys després, en l’obertura de la primera línia d’AV al Regne Unit.  
Amb una longitud total de 50km, 39 d’ells submarins, s’erigeix com el túnel submarí més 
llarg del món. Format per tres galeries (2 túnels de 7,6m de diàmetre reservats per al 
transport ferroviari i una galeria de serveis de 4,8m, preparada per a la circulació de 
vehicles elèctrics) el túnel connecta el Regne Unit amb l’Europa continental a través del 
Canal de la Mànega. Concretament, enllaça la població britànica de Folkestone, al comptat 
de Kent (sud est britànic), amb la població francesa de Coquelles, a la regió de Nord-Pas-
de-Calais (nord oest francès). Els serveis ferroviaris de viatgers són realitzats pels trens 
Eurostar, que permeten oferir un trajecte ininterromput des de Londres fins a París10. 
La presència d’aquesta nova connexió, inaugurada l’any 1994, va evidenciar les 
diferències entre els serveis dels ferrocarrils convencionals britànics i els trens d’alta 
velocitat francesos: si bé a la banda francesa la línia TGV Nord cobria la distància entre el 
túnel i París amb serveis a 300km/h, a la banda britànica els trens Eurostar havien de 
circular sobre les línies convencionals a velocitats màximes de 160km/h, entre l’estació 
londinenca de Waterloo i l’inici de l’Eurotúnel. A més, aquestes vies eren compartides pels 
serveis ferroviaris locals, que limitaven el nombre de circulacions dels trens Eurostar.  
És important remarcar que la realització del projecte de l’Eurotúnel respon a una decisió 
fonamental dels poders públics adoptada a instàncies d’un important sector econòmic i 
empresarial. Va ser el lobby format per grans bancs i companyies constructores de França 
i el Regne Unit el que va portar la iniciativa en tot moment perquè es dugués a terme el 
projecte. Aquesta perseverança tenia una raó ben clara: tot i les diferències en el servei 
ferroviari a una banda i a l’altra del túnel, s’havien realitzat nombrosos estudis que 
demostraven una clara rendibilitat per a la inversió privada. Els estudis sobre fluxos de 
passatgers i mercaderies a través del Canal i els suposats efectes derivats d’una forta 
demanda induïda permetien dissenyar un futur exclusivament gestionat pel sector 
empresarial privat. Aquesta modalitat de gestió, unit a la preferència per fer-hi circular tràfic 
                                                     
10 A més dels serveis de transport de viatgers oferts pels trens Eurostar, per l’Eurotúnel hi circulen 
serveis internacionals de mercaderies (operats per la companyia Europorte 2) i els serveis ferroviaris 
Eurotunnel Le Shuttle, que transporten vehicles de carretera, tant de viatgers com de mercaderies.  
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viari (amb un eventual enllaç ferroviari11) és la que va voler defensar el govern conservador 
de l’aleshores primera ministra britànica Margaret Thatcher, però es va topar amb la 
contrapartida francesa, que apostava per una fórmula de gestió en règim d’economia 
mixta, amb una participació pública variable. A més, França tenia preferència per una 
solució en la que el ferrocarril d’AV tingués un paper protagonista, amb la intenció de 
rendibilitzar la inversions de la seva xarxa nacional d’AV. Les negociacions entre ambdós 
governs i l’evident inferioritat del servei ferroviari britànic enfront al TGV francès van acabar 
portant a una solució consensuada: un enllaç ferroviari d’AV construït i gestionat 
íntegrament pel sector privat. 
Tot i així, no va ser fins dos anys més tard de l’obertura de l’Eurotúnel que el govern 
britànic va iniciar la construcció de la que seria la primera línia d’AV al Regne Unit, amb 
terminal a l’estació de St. Pancras a Londres, que seria completament remodelada. 
Aquesta nova línia, de 109km de longitud, prendria el nom de High Speed 1 (HS1), tot i que 
legalment s’anomenaria Channel Tunnel Rail Link (CTRL).  La primera fase de la línia, de 
74km, es va inaugurar l’any 2003 i la l’obertura de la línia al complet es va produir l’any 
2007. 
D’aquest projecte faraònic, format per la HS1 i la seva extensió a través de l’Eurotúnel, 
convé extreure’n dos aspectes que, analitzant el paper que el Regne Unit va tenir sobre 
l’AV, resulten ser, si més no, curiosos: 
 No es pot afirmar amb rotunditat que el Regne Unit tingui una xarxa pròpia d’AV. La HS1 
no conforma una xarxa amb inici i final dins a territori britànic i gran part del tram 
transcorre per via subterrània; això fa que els efectes, positius i adversos, que l’AV té 
sobre l’economia o la xarxa de transports de la zona no quedin del tot plasmats. 
 
 Tot i que els processos inclosos en l’avaluació de projectes de transport al Regne Unit i, 
en particular, el de la HS1, incloïen anàlisis financers, anàlisis cost-benefici i anàlisis 
multicriteri, que alhora incloïen i monetitzaven un gran nombre de costos i impactes, la 
presa de decisió final era del govern, sota les recomanacions del Department for 
Transport. En aquest sentit, la decisió final no només va tenir en compte els resultats 
dels diferents processos citats anteriorment, sinó que també van prendre molta força 
aspectes com: 
 
1. L’orgull i el prestigi nacional, resultat d’una mala comparació entre els elevats temps 
de viatge de l’Eurostar a través de Kent i la rapidesa de l’AV a França. Tot i que el 
govern britànic no havia defensat mai l’AV, la HS1, entesa com una extensió de 
l’Eurotúnel, es va acabar convertint en un projecte de prioritat política, tant a nivell 
nacional com europeu, ja que havia de ser una extremitat de vital importància dins la 
Xarxa TransEuropea de Transports.  
 
2. Els beneficis potencials d’una regeneració a la zona est de Londres i al nord de 
Kent, zones pobres del sud-est del Regne Unit. Tot i que molts estudis havien afirmat 
el contrari, es va creure que l’AV sí que jugaria un paper favorable en la creació 
d’ocupació a nivell regional. 
                                                     
11 Tal i com s’ha analitzat a l’apartat anterior, la política ferroviària del Regne Unit no contemplava la 
construcció de noves línies. La tecnologia convencional ja cobria les necessitats del transport, i ni tan 
sols a llarg termini s’estimaven inversions en AV. 
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Aquestes raons xoquen amb la lògica que tant havia caracteritzat el govern britànic per a 
la presa de decisions en projectes de transport, on la rendibilitat econòmica s’erigia, fins 
llavors, com a factor únic de decisió. 
El projecte de l’Eurotúnel s’ha presentat com el buc insígnia dels sistemes de finançament 
privat d’infraestructures públiques. Es va pretendre demostrar que la iniciativa privada 
seria capaç de proveir i fer rentable una infraestructura de grans dimensions, no amb 
recursos limitats des de bon començament, sinó sense cap recurs, és a dir, amb una 
confiança cega als resultats d’explotació i a les tècniques de contenció de costos i 
optimització d’inversions. Va ser el cas paradigmàtic més extrem de la política del govern 
britànic dels anys 90, on es va confiar cegament en uns anàlisis cost-benefici que, de 
forma clara i unànime, atribuïen al projecte una capacitat de generació d’ingressos 
suficient per afrontar, en condicions normals de mercat, la construcció i el funcionament 
del túnel. Res més lluny de la realitat: dels 15,9 milions de viatgers que es preveia que 
utilitzarien els serveis Eurostar el primer any de funcionament de l’Eurotúnel es va passar 
als 2,9 milions reals. Tot i el constant creixement de la demanda aquests últims 10 anys, 
amb pics importants després de l’obertura de les dues fases de la HS1 l’any 2003 i l’any 
2007, la xifra de 10,3 milions de viatgers assolida l’any 2014 no ha complert, ni de bon tros, 
les expectatives inicials. 
Aquesta experiència demostra que derivar completament la viabilitat d’un projecte amb un 
pes econòmic tant colossal com l’Eurotúnel al sector privat no va ser una bona idea. Es va 
afirmar que davant d’una infraestructura clarament rentable res justificava el recolzament 
de finançament públic, però l’error va ser no entendre que el nivell de participació 
financera del sector públic depèn precisament de l’interès públic, social i polític que té una 
actuació, i precisament aquest projecte era decisiu tant pel Regne Unit i França com per 
bona part d’Europa. 
3. LA MODERNITZACIÓ FERROVIÀRIA COM A ALTERNATIVA 
A L’AV  
Després de la Segona Guerra Mundial i de la nacionalització dels ferrocarrils l’any 1948, la 
política britànica envers les actuacions en transport i, particularment, sobre la xarxa 
ferroviària va ser molt clara: invertir poc en noves infraestructures i modernitzar la xarxa 
ferroviària existent. Aquest apartat fa una breu retrospectiva en aquells casos que 
exemplifiquen millor aquesta conducta. Es fa especial èmfasi al cas de la West Coast Main 
Line, que és el corredor que uneix Londres amb el nord oest britànic i és la ruta que atrau 
més demanda de tot el país, tant de viatgers com de mercaderies. Aquesta és, de fet, la 
línia sobre la qual es basa el projecte de l’HS2, que s’aprofundeix als apartats posteriors 
d’aquest estudi. 
3.1. Les quatre Main Routes britàniques 
Veure com està repartida la xarxa ferroviària principal per tot el territori britànic pot ser útil 
per entendre millor com s’ha anat gestionant el sistema des de finals dels anys 60 fins a 
l’actualitat. En aquest sentit, no només cal conèixer la West Coast Main Line, sinó que 
convé obtenir una panoràmica global de les principals rutes del país, sobre la qual el lector 
s’hi pugui recolzar per tal de referenciar-se quan ho cregui convenient. 
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Figura 8. Les Main Routes del Regne Unit.  
Font: Muir, G. (2006) 
West Coast Main Line (WCML) 
La West Coast Main Line (WCML) és la principal línia ferroviària del Regne Unit i és 
considerada un dels corredors de transport amb una importància estratègica més gran del 
país. Uneix Londres amb la zona de les West Midlands, amb el nord oest britànic i amb 
Escòcia. És el corredor amb més càrrega de tràfic del Regne Unit, tant de viatgers com de 
mercaderies, i és també un dels més saturats d’Europa. Aquesta importància internacional 
fa que la ruta sigui una de les prioritats dins la política de transport de la Unió Europa, en el 
marc de la Xarxa Trans Europea de Transport (Trans European Network, TEN). 
Amb una longitud total de 642km, les principals ciutats que estan connectades a Londres a 
través d’aquesta línia són, de menor a major distància: Birmingham, Manchester, Liverpool, 
Glasgow i, a través d’una ramificació, Edimburgh. 
East Coast Main Line (ECML) 
Si bé la WCML uneix el nord amb el sud britànics recorrent la franja oest del país, la East 
Coast Main Line (ECML) és l’altre vincle ferroviari, en aquest cas al llarg de la meitat est, 
per unir els dos pols de la illa. Permet connectar amb Londres dues de les regions que 
estan experimentant un creixement més ràpid: la zona est d’Anglaterra i la zona de les East 
Midlands. A més, és de vital importància per al trànsit de mercaderies, ja que serveix de 
link entre els ports de la costa est i les aglomeracions urbanes de l’interior.  
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La línia, de 632km de longitud, connecta amb Londres ciutats tan importants com 
Doncaster, Wakefield, Leeds, York, Darlington o Newcastle. 
Midland Main Line (MML) 
La Midland Main Line (MML) connecta Londres amb el cor d’Anglaterra. Amb final a 
Sheffield, la línia passa per ciutats com Luton i Bedford, a l’est d’Anglaterra, i Kettering, 
Leicester, Loughborough, Derby i Nottingham, a les East Midlands. 
A diferència de la WCML i la ECML, aquesta línia no està totalment electrificada. L’any 
2012 es va anunciar un pla per re configurar les seccions de la línia ja electrificades i 
electrificar la resta de la ruta, però el Secretari d’Estat del Transport, el passat mes de juny 
del 2015, va anunciar l’aturada temporal del projecte. 
Amb la futura electrificació, que proporcionaria uns millors serveis, la línia hauria de ser 
capaç d’absorbir el volum de demanda actual i el previst en un futur, considerablement per 
sobre de la mitjana britànica.  
Great Western Main Line (GWML) 
Amb inici a l’estació de Paddington, a Londres, aquesta línia serveix la zona oest 
d’Anglaterra i el sud de Gales, i acaba a l’estació de Temple Meads, a Bristol. Una 
ramificació de la línia, la South Wales Main Line, permet connectar els viatgers també amb 
la ciutat de Swansea.  
Igual que la MML, es tracta d’una línia parcialment electrificada. De fet, només el tram entre 
l’estació londinenca de Paddington i l’aeroport de Heathrow ho està, des de finals dels 
anys 90. De totes maneres, i com a part del pla de modernització anunciat per Network Rail 
l’any 2011, es preveu que la línia estigui totalment electrificada l’any 2016. 
3.2. Com es va cuinar la modernització ferroviària 
Segons dades d’una enquesta elaborada l’any 2012 a 31.500 viatgers, el nivell de 
satisfacció sobre el servei per ferrocarril al Regne Unit va ser puntuat amb la xifra rècord 
del 85%, un valor mai assolit des que es van iniciar aquest tipus d’enquestes, l’any 1999. 
Aquesta elevada puntuació també ocupa un lloc d’honor dins l’àmbit europeu: l’enquesta 
encarregada l’any 2011 per la Comissió Europea12 situava el Regne Unit amb unes 
puntuacions mitjanes per sobre del 80%13. Sembla, doncs, evident que existeix una bona 
qualitat del sistema ferroviari britànic. Aquest grau de satisfacció per part dels usuaris es 
pot justificar a partir de dos factors clau: 
 Una progressiva i constant millora de la infraestructura ferroviària, que ha acabat 
fent de la xarxa ferroviària convencional del Regne Unit un sistema molt més competitiu 
que la resta de països europeus, tot i no disposar d’Alta Velocitat. 
 
                                                     
12 The Gallup Organization (2011). Survey on passengers’ satisfaction with rail services. European 
Comission. 
13 L’enquesta analitzava aspectes referents al servei al tren i a les estacions (puntualitat, neteja, 
seguretat, facilitat d’informació, facilitat de connexió amb altres línies, comoditat, etc.). 
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 Una gestió diferent de l’oferta ferroviària: la privatització del sector l’any 1993 va obrir 
les portes a molts operadors privats que, repartits per totes les línies del territori britànic, 
oferien serveis més competitius que abans i, per tant, més atractius per a l’usuari. 
La introducció dels serveis InterCity, el punt de partida de la millora del sistema 
ferroviari 
Amb l’objectiu d’aturar el vertiginós declivi del ferrocarril i poder competir amb el tràfic 
rodat, que en aquells moments estava en expansió gràcies a la construcció de noves 
autopistes, la Comissió de Transports britànica va fixar com a objectiu incrementar la 
velocitat dels ferrocarrils que operaven a les línies existents i, per tant, disminuir els temps 
de viatge dels serveis de mitja i llarga distància que unien Londres amb les principals 
ciutats britàniques. Es deixava de banda, doncs, la construcció de noves línies, ja que era 
una opció massa cara, i s’optava per desenvolupar nous models de trens fent el mínim de 
modificacions possibles a les línies existents. 
L’any 1955 es va anunciar un Pla de Modernització per part del govern britànic. 
S’asseguraven tot un seguit de canvis que, mitjançant noves tecnologies, permetrien 
superar la barrera de les 100mph (160km/h), que fins aleshores limitava la xarxa de British 
Rail.  
Entre l’any 1959 i l’any 1974 es va decidir electrificar amb cablejat aeri la West Coast Main 
Line (WCML)14. La primera llavor dels canvis anunciats va sortir l’any 1966, amb l’obertura 
parcial de la línia electrificada (des de Londres fins a Birmingham, Liverpool i Manchester), 
i amb el llançament de nous trens, anomenats Inter-City15 (més endavant InterCity, o IC), 
amb els quals no només es pretenia incrementar la velocitat comercial a les Main Routes, 
sinó que també s’oferia un servei regular durant tot el dia. Els temps de viatge entre 
Londres i Liverpool, Manchester o Birmingham es reduïren considerablement i, amb 
l’obertura completa de la línia electrificada, l’any 1974, els temps de viatge entre Londres i 
Glasgow va passar de les 7 a les 5 hores de viatge, aproximadament. Tal i com es pot 
observar a la Figura 9, aquests canvis van provocar un progressiu augment de la demanda 
de viatgers i, de retruc, un augment de beneficis per al sector. 
                                                     
14 L’any 1956 British Rail havia decidit adoptar el cablejat aeri com a estàndard per a tots aquells 
projectes d’electrificació de línies ferroviàries. I és que fins llavors, molt poques xarxes en tot el 
Regne Unit disposaven d’un sistema d’electrificació format per cablejat aeri. La majoria de les línies 
no estaven electrificades i els trens que hi circulaven funcionaven amb tracció dièsel, i les que sí que 
ho estaven funcionaven amb un sistema anomenat third rail (tercer carril), un sistema que 
proporcionava potència elèctrica a través d’un conductor rígid semi-continu situat al llarg de tot un 
carril. 
15 A Europa hi ha molts serveis ferroviaris que operen sota el nom de inter-city. Concretament, 
InterCity va ser la marca amb què British Rail (l’operador ferroviari públic, des del 1948 fins al 1994) 
va denominar els seus serveis de viatgers de llarga distància, amb inici a Londres. 
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Figura 9. Evolució percentual dels beneficis i dels passatgers del ferrocarrils 
britànic.  
Font: Universitat Politècnica de Catalunya (UPC) (2011) 
L’electrificació de la WCML i la introducció dels nous serveis InterCity van provocar 
modificacions en la quota modal de les principals rutes que unien Londres amb el nord. La 
següent gràfica reflecteix la tendència del transport aeri, i mostra una progressiva 
disminució de l’índex de tràfic durant els anys en què es va produir l’electrificació de la 
línia. 
 
Figura 10. Evolució del tràfic aeri del Regne Unit.  
Font: UPC (2011) 
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Tot i així, la complexitat geomètrica d’aquesta línia, que contenia molts trams amb uns radis 
de gir massa petits, no feia possible la introducció de futurs canvis en la velocitat dels 
ferrocarrils que hi operaven, almenys a curt termini. Les velocitats màximes que s’assolien 
a la línia eren de 110mph (177km/h). Per solucionar-ho, un equip d’enginyers va 
desenvolupar l’Advanced Passenger Train (APT), uns trens que disposaven d’un sistema 
d’inclinació que els permetia assolir velocitats més elevades en traçats sinuosos que els 
ferrocarrils convencionals, reduint la força centrífuga percebuda pels viatgers. La Figura 11 
mostra com, amb mateixos radis de gir, aquesta nova tecnologia permetia circular a través 
de les línies a més velocitat. 
 
Figura 11. Comparativa del radi de curvatura i de les velocitats entre ferrocarrils 
convencionals i inclinables.  
Font: López Pita, A. (1998)  
Aquests nous serveis, però, no van proporcionar un servei competitiu i es van abandonar, 
al·legant que la tecnologia no havia estat prou desenvolupada. La introducció dels serveis 
APT es posposaria fins que no es trobés una solució prou fiable. 
El govern va decidir llavors apostar per incrementar la velocitat a les altres línies principals 
que operaven al Regne Unit i que majoritàriament no estaven electrificades (Great Western 
Main Line, Midline Main Line, East Coast Main Line). A mitjans dels anys 70 s’introdueix 
l’InterCity 125 (IC 125), un servei ferroviari que des del govern l’anomenarien High Speed 
Train (HST)16 capaç de circular a velocitats de fins a 125mph (200km/h), i que serviria de 
prototip fins que s’introduís, anys més tard, el servei APT amb una tecnologia millorada. Els 
serveis IC 125 consistien en trens de tracció dièsel, i van ser capaços de reduir els temps 
de viatge en 30 min en les distàncies de més de 400km. La taula següent mostra les 
                                                     
16 Tot i que la traducció de l’anglès de high speed trains (HST) significa trens d’alta velocitat, al 
Regne Unit es referien a trens capaços d’operar a velocitats de 125Mph (200km/h) o més, un llindar 
que està per sota de l’estàndard considerat en aquest estudi per a definir alta velocitat ferroviària, 
que correspon a circulacions de 250km/h o més. 
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importants quotes de mercat que va assolir el ferrocarril a finals dels anys 70, un resultats 
aconseguits sobre una infraestructura que s’havia construït 100 enrere. 
CONNEXIÓ DES DE 
LONDRES (km) 
DISTRIBUCIÓ MODAL (%) 
Carretera Avió Ferrocarril 
Manchester (300) 42                  27                  31 
Newcastle (430) 20                  35                  45 
Leeds (288) 48                   9                   43 
 
Taula 1. Distribució modal d’algunes connexions britàniques a finals dels anys 70.  
Font: UPC (2011) 
Als anys 80, mentre a França apareix la primera línia d’AV europea, al Regne Unit es 
continua plasmant la filosofia expressada anys enrere, de modernització de les línies 
existents. Es decideix electrificar la East Coast Main Line (ECML) –una línia amb menys 
restriccions geomètriques que la WCML– conjuntament amb la introducció dels serveis 
InterCity 225, que permetien adquirir velocitats màximes de 225km/h (140mph). 
L’electrificació de la línia completa, des de Londres King’s Cross fins a Edimburg, es va 
produir l’any 1990. Tot i així, la falta d’un sistema de senyalització totalment integrat a la 
cabina del ferrocarril no feia segures unes circulacions a tanta velocitat i, des de llavors fins 
avui, els serveis de l’InterCity 225 s’han limitat a una velocitat de 125mph (200km/h), la 
màxima permesa a tota la xarxa convencional britànica. 
West Coast Main Line: la línia més conflictiva 
La modernització de la xarxa ferroviària anglesa ha continuat plasmant-se fins a l’actualitat, 
i els principals esforços, des de començaments dels 90 fins avui, s’han centrat a la línia 
més conflictiva i, alhora, la que té una demanda més elevada al Regne Unit, la West Coast 
Main Line. S’han iniciat nombrosos projectes per tal d’incrementar la velocitat del servei 
ferroviari, limitada a 110mph des de la primera introducció dels trens InterCity. Un exemple 
és el projecte InterCity 250 (començaments dels 90), que consistia en la introducció d’un 
seguit de canvis en el material rodant, en la infraestructura i en els sistemes de 
senyalització per tal de poder fer-hi circular trens a 250km/h; l’elevat pressupost del 
projecte es va topar amb la recessió econòmica dels 90 i, conseqüentment, amb les 
retallades en matèria de transport del govern britànic, així com amb la imminent 
privatització del promotor del projecte, British Rail. El vent bufava en contra. El projecte es 
va abandonar definitivament el juliol del 1992. Un altre intent d’actuació sobre la WCML es 
va produir l’any següent, el 1993, amb la intenció d’introduir 10 unitats dels InterCity 225; el 
projecte també s’abandonà per les baixes perspectives de rendibilitat econòmica de la 
proposta.  
La liberalització ferroviària britànica 
El Regne Unit va ser un dels països europeus pioners en l’obertura del mercat del 
ferrocarril. El procés de privatització ferroviària, que comprèn tant la gestió i la propietat de 
les vies com l’operació dels serveis, es va iniciar l’any 1993, mitjançant la Railways Act 
(impulsada pel govern conservador de John Major), i va culminar l’any 1997. L’antic 
monopoli ostentat per British Rail desapareixeria i es crearien un centenar d’empreses que 
es dividirien per activitats: infraestructures, transport de viatgers, transport de mercaderies, 
manteniment de les infraestructures i material rodant. 
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L’administrador d’infraestructures va passar a ser Railtrack, creat l’1 d’abril de 1994, 
inicialment de propietat pública però privatitzat l’any 1996, amb accionistes i cotització en 
Borsa. S’encarregaria de la propietat, de la gestió i del manteniment de tota la 
infraestructura, com ara estacions, terminals de mercaderies, subestacions elèctriques i 
catenària, de la gestió de la regulació i el trànsit; de la confecció d’horaris i de la publicació 
de l’horari nacional i del cobrament del cànon per l’ús de la infraestructura. 
Es van establir 25 companyies operadores (Train Operating Companies, TOC’s) sota un 
sistema de franquícies, que realitzarien el servei de transport de viatgers. El Department for 
Transport (DfT) seria que realitzaria els contractes de cada franquícia, que seguirien un 
model de lliure competència. D’aquesta manera, mentre alguns elements clau del servei 
eren escrupolosament fixats pel DfT i inclosos en el contracte, hi havia altres 
característiques que es deixaven a criteri dels operadors. Actualment, les franquícies tenen 
una duració mitjana de 8 anys. 
Per altra banda, les ROSCO’s (Rolling Stock Companies) serien les companyies que 
realitzarien el lloguer o leasing del material rodant ferroviari. Aquestes empreses 
comprarien el material a les empreses proveïdores, com ara Talgo, i després el llogarien 
als operadors privats. Al finalitzar la franquícia d’una línia, en cas que no es renovés el 
contracte, l’operador retornaria els trens al ROSCO de manera que aquesta pogués tornar 
a llogar-los a un altre operador que requerís un material de característiques similars. De 
manera virtual, doncs, els ROSCO’s eren els propietaris de tot el parc ferroviari que 
circulava al Regne Unit. 
Finalment, hi hauria dos estaments públics que s’encarregarien de supervisar tot el 
sistema. El Department for Transport, màxim responsable de la indústria i la logística del 
transport al Regne Unit, definiria els plans estratègics i els contractes amb els diferents 
operadors privats. Per altra banda, la Office of Rail Regulator (ORR) s’encarregaria de 
regular les diferents administracions ferroviàries. 
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Figura 12. Organització del sistema ferroviari britànic.  
Font: Universidad Pontificia Comillas (2010) 
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Noves perspectives fruit de la privatització del sistema 
L’any 1998, després de la privatització ferroviària, un acord entre les dues companyies 
privades amb presència a la WCML va desencadenar en un nou projecte de millora de la 
línia. Per una banda, Virgin Rail Group, que havia obtingut la franquícia per operar el servei, 
introduiria els nous trens Pendolino, basats en la tecnologia inclinable que prèviament 
s’havia vist en els trens APT, amb l’objectiu d’assolir velocitats de fins a 140mph (225km/h). 
Per l’altra, Railtrack, que era el propietari i gestor de la infraestructura des de l’any 1994, 
invertiria en la millora de les vies. 
La intenció inicial era presentar el projecte de millora de la línia en dues fases, una l’any 
2002 i l’altra l’any 2005. Un altre cop, les aspiracions eren massa ambicioses: es 
proposava un nou sistema de senyalització que no havia estat testejat mai abans. Els 
costos estimats per Railtrack es van incrementar ràpidament degut a la mala planificació 
en la instal·lació d’un sistema poc conegut. Això, sumat a la mala experiència dels anys 
anteriors, feia créixer la desconfiança exponencialment. Convé recordar que el sector 
ferroviari, sota el control de Railtrack, ja havia patit dos accidents: el de Southall (1997) i el 
de Ladbroke Grove (1999), ambdós relacionats amb errors en el sistema de senyalització i 
seguretat. A aquests fets els va seguir un tercer accident, el de Hatfield (2000), que va 
resultar definitiu pel futur de Railtrack. L’empresa va caure en un col·lapse financer i va ser 
re nacionalitzada l’any 2002. Mesos més tard, el govern va traspassar la propietat de les 
vies i les estacions a Network Rail, que és l’actual propietari i gestor de la infraestructura 
ferroviària britànica.  
Network Rail va reprendre el projecte de millora de la WCML i va proposar una estratègia 
més robusta, amb un control dels costos molt més exhaustiu i una planificació més estricta. 
S’entregaria el projecte de millora en tres etapes, entre el 2004 i el 2008.  
Finalment, una dècada després de la proposta inicial del projecte (1998), la millora de la 
WCML es va dur a terme. La introducció dels trens Pendolino per part de Virgin Trains –
operant a velocitats de fins a 125mph–, les millores en els punts més conflictius de la línia –
com ara les connexions als afores de les estacions de London Euston, Manchester 
Piccadilly i Birmingham New Street, o de petits trams de la línia entre Birmingham i 
Coventry– i la duplicació de les vies en la pràctica totalitat de la ruta van fer palès el canvi: 
reducció dels temps de viatge fruit d’un augment de les velocitats comercials –reducció de 
36 minuts en el trajecte Londres – Manchester, reducció de 42 minuts en el trajecte 
Londres – Glasgow– i augment de la capacitat disponible a conseqüència de la duplicació 
de les vies, d’un augment de la freqüència del servei i d’una millora de la puntualitat. La 
Figura 13 fa palesa aquesta tendència positiva de la capacitat disponible horària entre els 
anys 2004 i 2008. 
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Figura 13. Capacitat horària disponible a la West Coast Main Line.  
Font: Department for Transport (2008) 
Tot i les millores, es va haver d’assumir un cost molt superior al que prèviament Railtrack 
havia previst: dels 3 bilions de lliures esterlines (₤) es va acabar passant als 9b₤17. A més, 
el cost mig per metre lineal d’obra també va resultar ser considerablement superior al cost 
unitari mig de modernització de les altres línies britàniques. 
 
Figura 14. Costos de modernització (£). Comparativa entre la 
WCML i la mitjana de la xarxa nacional britànica.  
Font: Network Rail (2006) 
 
                                                     
17 En la majoria de països de l’Europa continental, en els que s’inclou Espanya, un bilió és equivalent 
a un milió de milions (1012). Al Regne Unit, però, 1 bilió (billion) s’associa a mil milions, 109. Per tant, i 
fent el canvi a euros, 9 bilions de lliures esterlines (9b₤) són 12.682,98 milions d’euros. 
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L’exemple de la WCML, si bé va ser un dels més excèntrics, no va ser més que un cas 
paradigmàtic de la política britànica: modernització de la xarxa ferroviària existent i mínima 
dedicació econòmica per als projectes de nova construcció. 
Amb tot, però, es pot afirmar que actualment el Regne Unit disposa d’una xarxa madura 
sobre la qual els usuaris se senten còmodes. La Figura 15 corrobora l’èxit de la política de 
modernització de la xarxa: l’any 2011, el Regne Unit se situava com a segon país en 
nombre de viatgers anuals en el transport ferroviari de llarga distància, d’on s’inclouen 
també els viatgers amb ferrocarril d’AV. 
 
Figura 15. Volum de viatgers en ferrocarril de llarga distància a Europa.  
Font: Amadeus (2012) 
Les nombroses variacions que ha patit la WCML, però, demostren la manca d’una direcció 
clara per part dels organismes responsables del servei i la infraestructura. Després de la 
culminació del projecte de millora de la línia, l’any 2008, el tràfic de viatgers al llarg de la 
WCML aquests últims anys ha seguit creixent, i això ha fet que Network Rail hagi hagut de 
seguir realitzant actuacions sobre la línia18. 
 
                                                     
18 Per tal de reduir el retard d’alguns serveis, Network Rail, dins el programa SAIP (Stafford Area 
Improvement Programme), ha invertit 81m₤ en millorar el sistema de senyalització entre Kings 
Langley i Bushey, a la zona de Watford, i en construir 14,4km de nova infraestructura. També ha 
invertit 40m₤ en obres de millora del tram final de la zona sud de la línia. 
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4. EL PROJECTE DE L’HS2 
“Cada dia, la gent d’aquest país viu les conseqüències del nostre fracàs passat per no 
haver invertit prou en augmentar la capacitat de les infraestructures. Per a ells, això no és 
un debat teòric sinó una realitat actual”19. Així és com veu avui la realitat del ferrocarril 
britànic David Higgins, president executiu d’HS2 Ltd., el principal organisme amb suport 
governamental encarregat de desenvolupar i promocionar una nova línia d’AV al Regne 
Unit. 
Des de la privatització del ferrocarril de mitjans dels anys 90, el nombre de viatges 
realitzats en tota la xarxa ferroviària britànica s’ha duplicat, i no sembla que hi hagi cap 
canvi de tendència en els propers anys. Si no s’actua aviat, el grau de saturació de 
determinats corredors estratègics pot ser tan gran que acabarien esdevenint veritables 
colls d’ampolla. Davant d’aquesta situació tant desesperant apareix una solució que fins 
ara sempre havia estat vista amb mals ulls: la construcció d’una nova línia d’Alta Velocitat, 
l’anomenada High Speed Two (HS2). 
4.1. La imminent saturació de la xarxa ferroviària 
La gràfica següent mostra de manera molt clara quina ha estat la tendència evolutiva del 















Tal i com es desprèn de la gràfica anterior, el fet de no disposar d’una xarxa sòlida d’AV no 
ha impedit que el sector ferroviari al Regne Unit hagi guanyat força. De fet, el nombre de 
viatges entre l’any 1994 i l’any 2013 ha augmentat en un 104%, situant-se als 1.501,7 
milions de viatgers transportats, amb un ritme mig de creixement anual del 5%. Tant per 
                                                     
19 HIGGINS, D. (2014). HS2 Plus. Londres: Department for Transport, p. 5. 
735m 
1,501.7m 
Figura 16. Evolució del tràfic de viatgers en ferrocarril al Regne Unit.  
Font: HS2 Ltd. (2014) 
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viatgers com per mercaderies, no s’espera que aquesta tendència canviï a llarg termini, 
especialment per aquells viatges amb arribada i sortida a Londres. 
La taula següent mostra la previsió de la demanda per a viatges de ferrocarril a llarga 












2010 - 2037 
Birmingham – Londres 7.500 11.700 55% 16.000 113% 
Manchester – Londres 7.000 12.100 74% 16.700 140% 
Leeds – Londres  4.300 7.200 66% 10.300 136% 
Glasgow – Londres 1.300 2.100 62% 2.900 125% 
Liverpool – Londres 2.900 4.500 55% 6.100 107% 
Newcastle – Londres 2.300 3.900 66% 5.500 138% 
Edimburg – Londres  2.200 3.800 68% 5.400 141% 
 
Taula 2. Demanda del ferrocarril de llarga distància en un dia laborable. Previsió i creixement.  
Font: MVA Consultancy (2012) 
Analitzant els moviments que mostra la Taula 221, el número de viatges diaris amb 
ferrocarril entre Londres i les principals ciutats britàniques del nord s’espera que creixi més 
d’un 50% el 2026 i més d’un 100% el 2037. Els volums més alts de demanda es produirien 
a les rutes que, amb origen o destí a Londres, arriben o surten de Birmingham i a 
Manchester. 
Però no cal anar tant lluny per veure que, especialment a les principals rutes nord sud 
britàniques, la pressió en termes de capacitat serà ja preocupant cap el 2020. La figura de 
la pàgina següent ha tingut en compte possibles inversions per a la millora de les rutes i, 
tot i així, la xarxa estarà sota pressió especialment a les entrades de les principals ciutats 
del país. 
                                                     
20 Mva Consultancy Ltd. (2012). Demand and Appraisal Report. HS2 London – West Midlands. 
Londres: HS2 Ltd. 
21 Les previsions de demanda realitzades es van fer amb un model especialment elaborat per aquest 
treball, anomenat PLANET Long Distance Framework. Per a més informació sobre el model, es 
recomana consultar el document Demand and Appraisal Report, de l’empresa MVA Consultancy 
(2012) i, especialment, el document High Speed Rail, London to the West Midlands and Beyond – 
HS2 Demand Model Analysis, elaborat per HS2 Ltd. (2010), capítol 2n. 
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Figura 17. Previsió de la pressió en termes de capacitat a les principals rutes nord-sud del Regne Unit a l’any 
2020.  
Font Department for Transport (2013) 
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La bona situació del sistema ferroviari, fruit d’una modernització progressiva i una 
minuciosa gestió dels operadors privats, ha generat una grau de satisfacció 
considerablement alt per part de la societat britànica però, alhora, la preocupació creix per 
una més que probable saturació del sistema, degut a l’increment de la demanda de 
viatgers i el creixent potencial de càrrega del sector industrial. 
La WCML, la principal inhibidora de demanda del sistema 
El sistema està sota pressió. I qui més pateix aquest creixement de demanda són els 
corredors que transcorren al llarg de l’eix nord-sud britànic, especialment la WCML. Tal i 
com mostra la Figura 17, hi ha certs trams de la línia, sobretot a les proximitats de Londres, 
Birmingham, Watford, Rugby, Stafford, Manchester o Carlisle, on la saturació actual ja no 
permet captar més demanda, i un retard d’algun dels trens que hi circulen influiria en el 
temps de viatge de tota la línia.  
Segons dades recol·lectades pel Department for Transport l’any 2011, es va elaborar un 
top ten d’aquells serveis ferroviaris en tota la xarxa britànica que patien un grau de 
saturació més gran. Dels 10 serveis que patien un factor de càrrega22 més elevat, 3 es 
corresponien al trajecte entre Londres (sortida a l’estació de London Euston) i Birmingham 
(arribada a l’estació de Birmingham New Street), en diferents moments del dia, i amb 
factors de càrrega que oscil·laven el 152% i el 164%23. 
És cert que no és un fenomen nou. Històricament, la línia ha estat contínuament 
modernitzada per tal d’oferir un servei competent i ser capaç d’atraure tota la demanda. En 
aquest sentit, tal i com ja s’ha explicat, s’han produït millores tant a la infraestructura fixa –
canvis en els sistemes de senyalització, electrificació completa de la línia o millores 
puntuals sobre el traçat– com a la infraestructura mòbil –posada en servei de nombrosos 
models de tren, cada cop més llargs i amb millors prestacions, proporcionant una 
freqüència de servei més elevada i una major capacitat. Però avui, la problemàtica és 
totalment insostenible: per tal de cobrir la demanda, es necessiten més trens que vies 
capaces d’encabir-los.  
La figura següent mostra l’efecte advers que es desprèn de la circulació de massa trens 
dins de la WCML. Tot i que el retard primari dels trens (retard de cada tren, indicat amb 
una línia vermella) es redueix, entre el 2008 i el 2013, el retard secundari (retard d’un tren 
causat indirectament per altres trens, indicat amb una línia verda), s’incrementa. 
                                                     
22 El factor de càrrega s’utilitza per definir el grau d’utilització d’un servei ferroviari. És la relació entre 
els passatgers que viatgen en un tren i la capacitat màxima que aquest ofereix. Quan la capacitat del 
tren coincideix amb el número de viatgers que l’utilitzen, el factor de càrrega és del 100%. 
23 Department for Transport (2011). England and Wales ‘top ten’ overcrowded train services: autumn 
2011. Londres. 
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Figura 18. La reacció en cadena provocada pel retard dels trens de la WCML.  
Font: Department for Transport (2013) 
Amb aquestes males condicions i encara pitjors expectatives, és evident que convé un 
canvi que faci retornar al ferrocarril a la posició privilegiada que ha tingut i que sembla que 
ara comença a perdre. 
És viable tornar a renovar la WCML i la ECML? 
La experiència del procés de modernització de la WCML no és engrescadora. Tot i que es 
van obtenir significatives reduccions del temps de viatge i un increment de la capacitat, 
propiciat per la introducció de trens més llargs que operaven amb una freqüència major, el 
programa no va aconseguir obtenir una millora a llarg termini. La línia segueix tenint 
problemes de saturació a certs trams i l’ús mixt que se’n fa, combinant circulacions de 
viatgers i de mercaderies, encara empitjora més la situació: hi ha un 15% dels trens que 
arriben amb més de 10 minuts de retard a les seves destinacions. El cost del programa de 
modernització, de 9b₤, va ser molt més elevat del previst inicialment, i els costos de 
manteniment actuals segueixen sent massa grans. A més, durant tota la fase d’operacions 
de millora es van tancar alguns trams de vies i es van haver d’interrompre alguns serveis 
entre Londres i Escòcia, especialment als caps de setmana. La ECML, tot i que en menor 
mesura, segueix la mateixa tendència: l’elevada demanda de viatgers i mercaderies també 
posa en perill la capacitat disponible de la línia a mig termini.  
Per a ambdues línies, doncs, els problemes vénen per dues bandes: els problemes de 
capacitat que tindran a mig termini per encabir les futures previsions de demanda, tant de 
viatgers com de mercaderies; i els talls de línia que es derivarien de les obres de millora, 
que interromprien contínuament el servei ferroviari. 
Tampoc sembla una bona opció construir una nova línia paral·lela a l’existent, quan a la 
major part del traçat ja es disposa de 4 vies. Els dos objectius que persegueix el govern 
britànic són, per una banda, proporcionar suficient capacitat per captar la demanda futura 
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de viatgers i mercaderies i, per l’altra, millorar la connectivitat entre ciutats amb uns temps 
de viatge més reduïts. Duplicar la línia només permetria assolir el primer dels objectius, 
però les restriccions geomètriques que s’haurien d’adoptar farien impossible aconseguir el 
segon. 
Sembla, doncs, que l’opció per construir una línia d’AV que recorri el Regne Unit de nord a 
sud cada cop pren més força.  
4.2. HS2: una decisió presa amb molts anys d’antelació 
El passat mes de setembre de 2013 la Secretària a l’Ombra24 de l’State for Transport 
afirmava que "amb l’augment del trànsit de viatgers i del potencial de càrrega, si no 
construïm una nova línia al llarg de l’eix nord-sud britànic, d’aquí 20 o 30 anys, com a 
prenedors de decisions, estarem presidint el fracàs dels nostres ferrocarrils.” Parlava de la 
nova línia d’AV que, des de fa uns quants anys, ja té nom: High Speed Two (HS2) en 
consonància amb la ja existent High Speed One (HS1). 
Coneixedors del temps que suposa el planejament i l’execució d’una línia d’aquestes 
característiques, a partir de les experiències del Channel Tunnel Rail Link i el Crossrail25, 
els britànics són conscients que analitzar la viabilitat i construir una nova línia d’AV pot 
arribar a durar vàries dècades. En aquest sentit, tot i que és ara quan els problemes de 
saturació es fan més evidents, ja fa uns quants anys que la figura de l’AV ferroviària ha 
guanyat protagonisme dins els debats de la política i la societat britàniques. L’any 2007, el 
Comitè de Transport britànic, a través del White Paper “Delivering a Sustainable Railway”, 
ja apuntava que el creixement alt i sostingut que patia la demanda de transport ferroviari 
podia ser suportada, almenys durant dues dècades, per la xarxa existent. Tot i així, calia 
prendre una estratègia a llarg termini que tingués en compte futures ampliacions de 
capacitat del ferrocarril, no només amb accions correctores, com les que s’havien tingut en 
compte fins llavors, sinó també considerant la construcció de noves línies. 
Anys abans, concretament l’any 2001, la Strategic Rail Authority (SRA) va encarregar a un 
consorci liderat pels consultors W.S. Atkins un estudi de viabilitat per a una línia d’AV que 
connectés Londres amb el nord. Un dels principals objectius de la proposta que s’havia de 
presentar des de W.S. Atkins era el d’alleugerir la pressió sobre les rutes existents, així com 
oferir serveis més ràpids i més competitius a les línies principals. Es va presentar un 
informe que analitzava una alta gamma d’opcions. Es van estudiar 14 alternatives 
exhaustivament, i es va discutir sobre si s’havia de construir una única ruta des de Londres 
cap al nord, que podria dividir-se més amunt per arribar a ciutats de l’est i de l’oest del 
                                                     
24 El Gabinet a l’Ombra és una característica del sistema de govern de Westminster. Està format per 
un grup de membres del partit de l’oposició del govern britànic que, sota el lideratge del Líder de 
l’Oposició, constitueixen un consell de ministres alternatiu al del govern. Cada ministre a l’ombra 
supervisa les decisions del sou homòleg al govern. 
25 El Crossrail és una nova línia ferroviària de 118km de longitud que està en fase de construcció al 
Regne Unit. Les obres van començar l’any 2009 i s’espera que estigui plenament operativa l’any 
2019, oferint una nova ruta est-oest a través de Greater London. La principal característica d’aquesta 
línia són els 42km de traçat que transcorreran per túnels i la connectivitat de la línia amb altres línies 
d’especial importància estratègica, com ara la Great Western Main Line i la Great Eastern Main Line. 
Considerant la pròpia línia i les seves extensions, el Crossrail connectarà Reading i Heathrow, a l’oest 
de Londres, amb Shenfield i Abbey Wood, a l’est de la City.  
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país, o tenir dues rutes separades, discutint fins on podien arribar al nord. Tot i així, no va 
arribar a cap conclusió definitiva i no va dibuixar cap ruta òptima. 
L’any 2006 es va crear Greengauge 21, una organització sense ànim de lucre amb 
l’objectiu d’investigar i desenvolupar el concepte d’una nova xarxa d’AV, així com 
promocionar la seva implantació com a prioritat econòmica nacional. Network Rail n’és 
membre de l’equip directiu i el Department for Transport i la Office of Rail Regulation en són 
observadors. Des de la seva formació, Greengauge 21 ha anat publicant diversos 
documents, entre ells el d’una proposta de línia d’AV entre Londres i Birmingham amb 
enllaços cap a la West Coast Main Line. 
L’any 2009 el Department for Transport va publicar l’informe Britain’s Transport 
Infrastructure: High Speed Two, on anunciava la creació de l’organisme públic High Speed 
Two (HS2) Limited. Aquesta seria l’organització encarregada del desenvolupament i la 
promoció de la nova línia d’AV britànica i tindria com a principals funcions assessorar el 
govern sobre els aspectes següents: 
 Analitzar la millor ruta entre les diferents alternatives 
 La creació d’una estació d’intercanvi a Heathrow International connectada a First Great 
Western26 i amb el Crossrail 
 La connexió amb la HS1 i l’actual xarxa ferroviària 
 Diferents propostes de finançament i construcció 
4.3. La decisió definitiva 
El 10 de gener de 2012, Justine Greening, ministra de Transport, va anunciar que el govern 
britànic donava, finalment, llum verda a la construcció de la línia. 
Més endavant, el 25 de novembre de 2013, el govern va dipositar un projecte de llei 
híbrida al parlament britànic per tal de garantir els poders per construir i mantenir la 
Primera Fase (Phase One) de l’HS2, entre Londres i les West Midlands. El projecte de llei 
es va titular High Speed Rail (London - West Midlands) Bill27. 
El projecte de llei no només atorgaria els poders per a la construcció de la primera fase de 
la xarxa HS2, sinó que també atorgaria els poders necessaris per: 
 Construir i mantenir la línia HS2 i les seves obres associades 
 Les expropiacions que fossin necessàries 
 Interrompre la circulació o desviar les carreteres i/o les vies fluvials (permanent o 
temporalment)  
 Modificar la infraestructura pertanyent a empreses com ara Network Rail 
 Dur a terme el treball en edificis protegits i demolir edificis en àrees de conservació 
 Dur a terme obres de protecció als edificis i la infraestructura de tercers 
També concediria els canvis necessaris de la legislació actual per tal de facilitar la 
construcció i l’operació de la Primera Fase (Phase One) de l’HS2. La figura següent mostra, 
per ordre cronològic, el procés que ha hagut de seguir el projecte de llei per tal de ser 
aprovat, entre el 2013 i el 2015. 
                                                     
26 First Great Western és la companyia que opera els serveis entre Heathrow i Londres. 
27 The House of Commons (2014). High Speed Rail (London - West Midlands) Bill. 
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Figura 19. Procés del projecte de llei de l’HS2.  
Font: Parlament britànic (2014) 
4.4. Característiques generals de l’HS2 
El projecte complet consistirà en un traçat amb forma d’”Y” amb estacions a Londres, 
Birmingham, Leeds, Manchester, Sheffield i les East Midlands. El servei l’oferiran trens d’AV 
capaços d’assolir els 400km/h, amb una capacitat per a transportar 26.000 passatgers 
cada hora. D’aquesta manera, s’espera descongestionar tant les rutes ferroviàries existents 
com les carreteres i les connexions aèries. El final de l’HS2 s’enllaçarà amb les línies 
actuals WCML i ECML per tal de donar servei als usuaris que vulguin enllaçar amb 
Edimburg, Glasgow, Newcastle, Durham, York, Darlington, Liverpool, Preston, Wigan i 
Lancaster.  
La Figura 20 mostra el traçat projectat de l’HS2 sobre el territori britànic, així com les seves 
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Destinacions de la HS2 a través de serveis convencionals 
Línia HS2 (Fases 1 i 2) 
Connexió de la HS2 amb la xarxa convencional existent 
Serveis convencionals compatibles per la WCML 
Serveis convencionals compatibles per la ECML 
Línies existents amb una possible connexió futura amb la HS2 
 
Figura 20. Mapa de la futura línia High Speed 2 (HS2). Fases 1 i 2.  
Font: Department for Transport (2013) 
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El projecte, que té un cost total previst de 42.600 milions de lliures esterlines (57.973 
milions d’€), es construirà en dues fases. La primera fase, valorada en 21,4b£ (29.143 
milions d’€) enllaçarà els 225km que separen Londres i Birmingham, 127 dels quals 
transcorreran per túnels (per tal de minimitzar l’impacte mediambiental) i també connectarà 
la línia amb l’Europa continental a través d’una connexió amb la HS1 i l’Eurotúnel. El servei 
operarà entre una reformada estació d’Euston a Londres (els treballs de construcció 
començarien un cop finalitzi la construcció del Crossrail) fins a una altra estació totalment 
nova al centre de Birmingham. També s’ha plantejat la construcció d’una estació 
d’intercanvi a prop de l’aeroport de Birmingham i una connexió amb la costa oest de 
Litchfield. A l’oest de Londres, a Old Oak Common, es construirà un intercanviador amb el 
Crossrail, que oferirà connexions directes al West End, a la City i als Docklands via 
Crossrail; al sud oest i a Gales a través de la GWML; i a Heathrow, amb el Heathrow 































La connexió entre la HS2 i la WCML a prop de Lichfield permetrà 
que els trens d’altes prestacions continuïn operant fins a ciutats 
situades més al nord, com ara Liverpool, Preston i Glasgow. 
La línia entrarà a Birmingham a través del corredor existent de 
Water Orton i farà parada a una nova estació situada molt a prop 
de la vella Curzon St Station, a l’est de la ciutat, i propera a la 
New Street Station. 
Hi haurà una estació d’intercanvi a prop de Birmingham 
International, i que estarà connectada a l’estació de la WCML, el 
NEC i l’aeroport. 
Una vegada fora de Londres, la línia travessarà la zona 
muntanyosa de les Chilterns, considerada una àrea 
d’excepcional bellesa natural des de 1965. És per això que al 
llarg de tot aquest tram s’han previst nombroses mesures que 
minimitzen l’impacte mediambiental. 
Tots els trens pararan a l’estació de Crossrail Interchange, 
situada entre Paddington i Heathrow. Aquesta estació permetrà 
als usuaris connectar amb el Crossrail, amb els serveis ferroviaris 
Heathrow Express i la Great Western Main Line. 
London Euston és la terminal de la línia. Aquesta estació 
s’ampliarà per tal d’encabir els serveis convencionals existents i 
els serveis de la HS2. 
Figura 21. Característiques de la ruta de l’HS2 (Fase 1, de Londres a Birmingham).  
Font: Department for Transport (2010) 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
EL CAS EXCEPCIONAL DEL REGNE UNIT 
49 
La segona fase, valorada en 21,2b£ (28.870 milions d’€), enllaçarà Birmingham amb 
Leeds, situada al nord est, i Manchester, situada al nord oest britànic. S’han previst 
estacions a Manchester Picadilly, el cor de la ciutat, a l’aeroport de Manchester, a les East 
Midlands (concretament Toton, entre Nottingham i Derby) i al sud de Yorkshire (a Sheffield 
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1. INTRODUCCIÓ  
El pas del Regne Unit cap a l’AV sembla ja definitiu. Després de més de 50 anys de 
l’obertura de la primera línia d’altes prestacions al món i de més de 30 anys que Europa 
també en prengués part, finalment el govern britànic ha donat llum verda a un dels 
projectes més colossals de la seva història. S’espera que l’HS2 generi un gran impacte 
sobre l’economia i la societat de tot el país.  
El segon bloc d’aquest treball analitza l’impacte futur de l’HS2 sobre tres pilars fonamentals 
que tenen una influència directa en el desenvolupament d’un país: l’economia, la mobilitat i 
el medi ambient. Tal i com s’ha analitzat anteriorment, aquests factors han estat 
històricament utilitzats pel Regne Unit per justificar la no inversió en AV al país i, 
contradictòriament, ara semblen ser els que prenen més força per argumentar la seva 
introducció. 
El fet que s’hagi decidit introduir ara l’AV i no fa 30 anys permet tenir al Regne Unit una 
visió molt més àmplia i clara de les implicacions futures d’aquest mode de transport sobre 
el territori, ja que compta amb les experiències de molts països d’arreu del món que 
prèviament ja han viscut de primera mà els efectes d’aquesta nova tecnologia. 
S’estudiaran, doncs, aquelles experiències rellevants d’altres països que, particularitzades 
al cas britànic, intentin predir quines conseqüències d’aplicació pot arribar a tenir l’HS2 
sobre el conjunt del país i les seves regions. 
2. L’IMPACTE ECONÒMIC 
2.1. El poder de Londres: un desequilibri de l’economia nacional? 
El Regne Unit és una de les grans economies tradicionals del món. Tot i ser el pare de la 
Revolució Industrial, actualment és el sector terciari, dominat pels serveis financers, el que 
sustenta bona part de la productivitat del país, amb un pes sobre el Producte Interior Brut 
(PIB) estatal del 79,2% i amb una capacitat de generació d’ocupació de prop del 80% del 
total dels llocs de treball28. 
                                                     
28 Banc Mundial Indicators. <http://data.worldbank.org/indicator> [Consulta: 29 de juliol de 2015]. 
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Figura 22. Evolució del PIB del Regne Unit.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Banc Mundial (2015) 
Després de 5 anys de crisi, l’economia britànica ha repuntat amb força des del 2013, amb 
un creixement econòmic l’any 2014 del 3,1% i amb una previsió de consolidació d’aquest 
creixement per l’any 2015 al voltant del 2,8% del PIB.29 Tot i que l’actual govern del Partit 
Conservador preveu seguir amb la política d’austeritat que el va caracteritzar durant 
l’anterior legislatura (2010-2015), una de les prioritats que s’ha fixat per aquest nou període 
és l’augment d’inversió en infraestructures. 
POSICIÓ PAÍS PIB NOMINAL (MILIONS DE USD) 
1 Estats Units 16.799.700 
2 Xina 9.181.377 
3 Japó 4.901.532 
4 Alemanya 3.635.959 
5 França 2.737.361 
6 Regne Unit 2.535.761 
7 Brasil 2.242.854 
8 Rússia 2.118.006 
9 Itàlia 2.071.955 
10 Índia  1.870.651 
 
Taula 3. Rànking mundial del PIB de l’any 2013.  
Font: Fons Monetari Internacional (2013) 
Tal i com es desprèn de la Taula 3, l’enorme potencial que té el Regne Unit en la generació 
de riquesa és evident. La gran concentració d’empreses de negocis, situades sobretot a 
Londres, han convertit la City en el major mercat financer d’Europa, al mateix nivell que 
Nova York. De fet, l’augment d’aquest potencial econòmic té una relació directa amb les 
tendències de mobilitat experimentades al territori britànic aquests últims anys.  
Tot i així, el fet que els majors pols de negocis, de finances i de comerç estiguin 
concentrats principalment a Londres i al sud est de l’illa ha accentuat encara més el 
desequilibri en l’economia del país. Exemple d’això són les ubicacions d’aquells que tenen 
                                                     
29 Per obtenir una panoràmica general del mercat britànic, tant a nivell econòmic com polític, es 
recomana visitar el portal web del Banc Santander: 
https://es.santandertrade.com/analizar-mercados/reino-unido/politica-y-economia 
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un poder de presa de decisions més gran, les empreses que cotitzen els valors més 
elevats a la Borsa de Londres: de les 100 empreses del FTSE 10030, 66 estan localitzades 
a Londres o al sud est britànic, i només 6 estan més al nord de Birmingham. És evident que 
per a elles la connectivitat és un factor important i que aquesta queda garantida si 
s’ubiquen a Londres o als seus voltants. Com que elles impulsen gran part de l’economia, 
el gruix dels britànics té la necessitat de treballar i, per tant, viure, a Londres o a una 
distància raonable. És un cercle viciós que no fa més que augmentar els costos ocults de 
l’economia i intensificar la divisió entre el nord i el sud de l’illa. 
El projecte de l’HS2 ha nascut, en bona mesura, per intentar solucionar aquesta 
problemàtica. L’objectiu és, doncs, millorar la connectivitat entre les principals ciutats 
situades al nord del país i la capital britànica i desencallar la seva regeneració econòmica i 
el desenvolupament. 
2.2. Les estacions de l’HS2 i el seu impacte regional 
Les LAV impulsen el creixement econòmic? A priori, s’assumeix que la construcció d’una 
estació que acull serveis ferroviaris d’AV generarà importants millores en l’accessibilitat i 
això, sumat a un programa de regeneració urbana, es traduirà en un creixement del mercat 
i en un increment de la competitivitat i la productivitat d’aquelles firmes que estan 
localitzades a la zona i també n’atraurà de noves. Però nombrosos estudis afirmen que 
aquesta conseqüència no és ben bé certa i que una LAV no és una condició necessària i 
suficient per garantir el creixement econòmic d’un país o d’una regió. 
La regeneració econòmica i l’impuls de la productivitat neixen a les estacions d’una línia 
d’AV. Les estacions són l’origen o el destí de qualsevol usuari i, alhora, funcionen també 
d’intercanviadors modals que recullen o reparteixen la càrrega de viatgers entre les 
diferents xarxes de transport urbanes o regionals. Les estacions són, doncs, els espais 
físics que tenen per objectiu garantir una òptima connectivitat de tots els serveis.  
Observant les experiències d’altres països que ja han desenvolupat l’AV, les millores en la 
connectivitat que aporten les estacions normalment han anat complementades per 
importants projectes de regeneració urbana i el cas del Regne Unit tampoc sembla ser una 
excepció. Alcaldes i nombrosos propietaris de terres ja fa temps que treballen per elaborar 
ambiciosos plans de desenvolupament al voltant de les estacions de l’HS2. Un dels 
exemples més destacats és el de l’acord al que van arribar el passat mes de març del 
2014 quatre representats de terratinents per a l’elaboració d’un pla mestre que promogui el 
desenvolupament econòmic al voltant de l’estació Birmingham Interchange, propera a 
l’aeroport de Birmingham. 
La taula següent recull els principals impactes sobre la productivitat al voltant de les zones 
on s’emplacen les estacions de l’HS2. Els valors representats són extrets d’estimacions 




                                                     
30 L’índex FTSE 100 (acrònim de Financial Times Stock Exchange), pronunciat popularment com 
Footsie 100, és un valor composat pels 100 principals valors de la Borsa de Londres, és a dir, les 100 
empreses amb major capitalització en el mercat. 
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ESTACIÓ LLOCS DE TREBALL 
IMPACTE ANUAL 
SOBRE EL PIB 
ÀREA D’INFLUÈNCIA 
London Euston 2.000 2,5 – 2,8 b₤ Greater London 
London Old Oak Common 20.000 2,5 – 2,8 b₤ Greater London 
Birmingham Interchange 3.750 1,5 – 3,1 b₤ West Midlands 
Birmingham Curzon 
Street 
4.700 1,5 – 3,1 b₤ West Midlands 
East Midlands Hub 1.500 – 1.600 1,1 – 2,2 b₤ Derby / Nottingham 
Manchester Airport 300 – 700 - (31) Greater Manchester 
Manchester Piccadilly 29.700 – 42.900 0,6 – 1,3 b₤ Greater Manchester 
Sheffield Meadowhall 4.000 – 5.400  0,5 – 0,9 b₤ South Yorkshire 
Leeds New Lane 13.200 – 19.700  1 b₤ West Yorkshire 
TOTAL 79.150 – 100.750  11,2 – 17,2 b₤  
 
Taula 4. Llocs de treball generats i impacte sobre la productivitat arran de la introducció dels serveis de l’HS2.  
Font: HS2 Ltd. (2013) 
L’informe redactat per KPMG, encarregat per HS2 Ltd. l’any 201332 va establir la xifra 
arrodonida de 15b₤ per indicar els guanys anuals en productivitat sobre l’economia 
britànica a partir del 2037 (preus referits al 2013) que generaria la nova línia d’AV HS2, 
amb la xarxa en “Y” funcionant al complet, i amb un efecte positiu els anys següents. Tenint 
en compte les xifres sobre el Producte Interior Brut britànic de l’any 2013, que se situava 
als 2.678 bilions de dòlars, el guany econòmic fruit de la millora en la productivitat derivada 
de l’HS2 significaria un 0,86% del PIB estatal, un rati més aviat modest. A més, amb aquest 
valor no es desprèn directament una conseqüència positiva fruit de la construcció de l’HS2. 
Els guanys en productivitat no es tradueixen sempre en un creixement de l’ocupació. 
Per altra banda, el nombre de treballs que es generen fruit de la introducció de l’HS2 
provindran de la implantació de nombrosos serveis al voltant de la zona. Per posar un 
exemple, a l’estació de Birmingham Curzon Street es preveuen oferir 75.000m2 d’oficines, 
10.000m2 destinats a petits negocis, 400 llits d’hotel, 10.000m2 destinats a centres 
educatius i 10.000m2 dedicats a l’oci i el lleure. Per contra, es preveuen perdre 55.000m2 
de sòl industrial. Aquesta tendència és molt semblant a la que s’oferirà en les demés 
estacions, sobretot les de Birmingham, Londres i Manchester. 
Aquestes estimacions sobre l’impacte en la productivitat regional de l’HS2 no són les 
úniques que s’han publicat. L’organisme públic Centro, responsable dels serveis de 
transport públic a les West Midlands, va publicar un informe l’any 2013 on s’estimaven fins 
a 51.300 nous treballs només a les West Midlands33. Per altra banda, el UK Central 
Masterplan, desenvolupat per la multinacional Arup sota encàrrec de l’autoritat 
metropolitana del districte de Solihull a Birmingham, va molt més enllà i prediu 100.000 
nous llocs de treball a la regió, que generarien uns ingressos de fins a 19,5 bilions de 
lliures anuals l’any 2040. L’estimació d’aquests valors es basa en el desenvolupament 
conjunt de l’estació de Birmingham Interchange, d’un nou complex d’entreteniment i lleure 
                                                     
31 L’estudi realitzat per KPMG, sota petició d’HS2 Ltd. no va incloure l’estació de Manchester Airport, 
de manera que les estimacions que va fer per la zona de Greater Manchester són totes referides a 
l’estació de Manchester Piccadilly. 
32 KPMG LLP. (2013). HS2 Regional Economic Impacts. Londres: HS2 Ltd. 
33 Centro (2013). How the HS2 Y Network Will Transform the West Midlands. Birmingham. 
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(NEC) i del centre de negocis Birmingham Business Park. La Figura 23 plasma gràficament 
l’enorme diferència en l’estimació del creixement a l’estació d’Euston a Londres. La barra 
de l’esquerra indica els resultats estimats per HS2 Ltd. arran del desenvolupament de la 
seva proposta de planejament i la barra de la dreta mostra les prediccions fetes per 
l’ajuntament londinenc arran d’una altra proposta de planejament.  
 
Figura 23. Comparativa en l’estimació dels llocs de treball.  
Font: Atkins Ltd. (2014) 
D’aquesta diversitat de valors se n’extreu una conclusió clara: és evident que no hi ha cap 
metodologia fiable per predir l’impacte sobre la productivitat que generaria una estació de 
l’HS2. Sembla clar, doncs, que la millora de la connectivitat no és l’únic factor que té 
influència sobre el desenvolupament econòmic d’una zona, si no que la magnitud també 
dependrà d’altres inversions públiques i privades encaminades a la regeneració. 
Tornant a prendre els valors estimats per HS2 Ltd. i reagrupant-los per regions, s’observa 
un altre fenomen: allà on s’estima una menor oferta de llocs de feina es preveu una major 
creació de riquesa. Per contra, allà on s’espera un menor enriquiment és on es preveuen 
més llocs de treball. En altres paraules, els llocs de treball generats a les regions del nord 
com a resultat de l’HS2 serien d’unes condicions molt més precàries que els generats a les 
Midlands i a Londres. Aquest fet no acaba de ser coherent amb la política expressada pel 
govern britànic de reforçar les zones més allunyades de la capital i no eliminaria la 
problemàtica de la divisió entre el nord i el sud britànics34. 
A nivell local, una part molt gran del total de treballs generats a cada regió l’absorbiria la 
capital d’aquella regió, i les poblacions adjacents pràcticament quedarien amb les 
mateixes condicions. La taula següent té en compte els resultats a l’alça presentats per 
HS2 Ltd.. 
 
                                                     
34 La divisió entre el nord i el sud britànics no només es refereix a la diferència de la condició 
econòmica entre les dues regions comentada a la introducció de l’apartat, sinó que també s’explica 
per tot un conjunt de dissimilituds basades en estereotips culturals i polítics. La divisió és tal que fins i 
tot un article publicat a The Economist el setembre del 2012 afirmava que les dues regions s’estaven 
convertint en països diferents. 
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SOBRE EL PIB 
London 
- London Euston 
- London Old Oak Common 
22.000 treballs 5,6 b₤ 
Midlands 
- Birmingham Curzon Street 
- Birmingham Interchange 
- East Midlands Hub 
10.050 treballs 8,4 b₤ 
Yorkshire 
- Sheffield Meadowhall 
- Leeds New Lane 
25.100 treballs 1,9 b₤ 
North West 
- Manchester Airport 
- Manchester Piccadilly 
43.600 treballs 1,3 b₤ 
 
Taula 5. Llocs de treball generats i impacte anual sobre el PIB arran de la introducció dels serveis de l’HS2.  
Font: HS2 Ltd. (2013) 
És cert que els estudis realitzats per entitats públiques o amb suport governamental 
prediuen uns resultats bastant optimistes, però no deixen de ser estimacions. De fet, en els 
mateixos estudis on s’han realitzat aquestes avaluacions es reconeix que, a més del factor 
de la connectivitat, hi podrien haver altres restriccions que inhibirien els possibles efectes 
de la localització, com ara la disponibilitat de mà d’obra qualificada o la falta de suficient 
extensió de sòl en un determinat lloc. Henry G. Overman, professor de Geografia 
Econòmica a la London School of Economics (LSE) va molt més enllà i diu que el 
procediment utilitzat per HS2 Ltd. alhora de plasmar els beneficis en la productivitat arran 
de l’HS2 és tècnicament incorrecte35. Per altra banda, el professor Mike Geddes, membre 
de la Commonwealth Local Government Forum Research Advisory Group, afirma que les 
estimacions fetes per altres organitzacions públiques, com ara Centro, no són objectives, ja 
que veuen l’oportunitat de rebre una paquet més gran d’inversions en transport regional si 
el resultats són optimistes, i per tant tenen poca credibilitat. 
No hi ha dubte de l’enorme potencial que té la nova línia d’AV britànica en el procés de 
regeneració econòmica de les diferents regions del Regne Unit. Tots aquests fets, però, 
evidencien la poca solidesa amb què es basen els estudis fets fins ara. Les divergències 
d’opinions que han generat els nombrosos treballs sobre l’efecte macroeconòmic i 
l’impacte regional de l’HS2 en el territori britànic posen de manifest que es tracta d’un fet 
difícil de predir i quantificar. Arribats a aquest punt, pot resultar útil analitzar què ha fet la 
competència ja que, al cap i a la fi, de la seva experiència sí que se’n poden extreure uns 
resultats reals que podrien ser comparables al cas de l’HS2. 
 
                                                     
35 Partint de la base que connectivitat i productivitat van íntimament lligats (amb una millor connexió 
es poden produir més béns i generar més serveis amb menys recursos), l’estudi fet per KPMG 
considera quatre tipus de connectivitat (a través de la xarxa ferroviària per connectar treballadors i 
llocs de treball i a través de la xarxa viària per connectar treballadors i llocs de treball) i analitza com 
poden afectar a la productivitat tenint en compte diferents sectors industrials. La crítica del professor 
Overman es basa en la idea que les quatre mesures de connectivitat estan altament correlacionades, 
és a dir, que aquells llocs amb una bona connectivitat viària també acostumen a tenir una elevada 
connectivitat ferroviària. L’article que s’adjunta a continuació aprofundeix sobre aquest tema: 
http://spatial-economics.blogspot.co.uk/2013/09/ 
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2.3. Què diu l’experiència internacional? 
Veient la poca claredat dels resultats britànics, convé mirar cap altres països i plantejar-se 
les següents preguntes: una inversió en AV impulsa la imatge i l’accessibilitat dels centres 
regionals, juntament amb la creació de nous llocs de treball? O enforteix l’avantatge 
competitiu de la ciutat dominant, deixant de banda el desenvolupament de les ciutats més 
petites, especialment aquelles que són travessades per l’AV? 
El cas del TGV francès 
Per analitzar l’experiència francesa sobre l’impacte regional del TGV ha resultat d’especial 
interès estudiar el cas de la línia TGV Nord, no només perquè és l’artèria que permet 
connectar París amb el Nord d’Europa incloent Londres, a través de l’Eurotúnel, sinó també 
perquè una de les seves estacions representa el paradigma del planejament i la 
regeneració a gran escala: l’estació Lille Europe i, per extensió, el complex Euralille, situat 
a la ciutat de Lille, al nord oest francès. 
Actualment, l’estació de Lille Europe té l’avantatge de ser un dels grans nodes estratègics 
de la xarxa ferroviària europea, ja que està localitzada a la intersecció entre els serveis 
d’AV provinents del Regne Unit, de Bèlgica, dels Països Baixos i de la xarxa francesa del 
TGV. Només els serveis regionals de París es realitzen a una altra estació, Lille Flandres, 
situada a 500m de Lille Europe. Per tant, es tracta d’una estació que es beneficia 
directament dels alts nivells d’accessibilitat i de les altes freqüències de servei.  
L’anunci de l’arribada del TGV a la ciutat va motivar l’elaboració d’un pla mestre a finals 
dels anys 80 que, arran de la construcció de l’estació, establís uns patrons de 
desenvolupament i de regeneració de la zona. D’aquesta manera, es va donar permís per 
regenerar el territori on s’ubicaria l’estació, antigament d’ús militar, i desenvolupar-hi des 
d’un centre comercial fins a hotels, oficines, una residència per a estudiants, un centre de 
conferències i esdeveniments i un parc públic. A més, l’arribada del TGV també aniria 
acompanyada d’inversions per reorganitzar la infraestructura local. Tots aquests factors 
semblaven crear l’atmosfera perfecta per garantir el creixement d’una regió que fins 
aleshores presentava una taxa d’atur que estava gairebé quatre punts per sobre de la 
mitjana francesa36. Però la Figura 24 demostra tot el contrari: entre l’inici dels anys 90 fins a 
l’actualitat l’atur de la regió on s’emplaça el complex Euralille, a Nord-Pas-de-Calais, ha 
seguit una tendència creixent. De fet, la diferència amb la resta del territori francès s’ha 
eixamplat lleugerament, passant d’un 2,3% (primer quadrimestre del 1990) a un 2,5% 
(primer quadrimestre del 2015). 
                                                     
36 L’any 1994, just abans d’inaugurar la primera fase del projecte Euralille, la regió de Nord-Pas-de-
Calais (on pertany Lille) presentava una taxa d’atur del 14,1%, mentre que la mitjana francesa se 
situava al 10,8%. 
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Figura 24. Evolució de la taxa d’atur de la regió de Nord-Pas-de-Calais i del total 
de França.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’Institut National de la Statistique et 
des Études Économiques (INSEE) (2015) 
Un altre factor que mostra que les expectatives inicials posades en la regeneració de la 
regió Nord-Pas-de-Calais no s’han complert és l’índex de desenvolupament humà de la 
zona37. Tal i com es pot observar de la Figura 25, l’any 2009 la regió de Nord-Pas-de-
Calais va ser puntuada amb el valor més baix de tot França. 
                                                     
37 L’índex de desenvolupament humà (IDH o HDI) és una estadística composta utilitzada per 
classificar països o regions segons  tres factors: la durada i la qualitat de vida (obtinguda a partir de 
l’esperança de vida al néixer), el nivell d’instrucció i educació (mesurat a partir de la taxa 
d’alfabetització d’adults i del nivell d’estudis de la població) i el nivell de vida (d’acord amb les dades 
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Figura 25. Índex de Desenvolupament Humà (IDH) de les regions franceses.  
Font: INSEE et al. (2014) 
Val a dir, però, que nombrosos estudis posen l’exemple de Lille Europe com un cas d’èxit 
fruit dels acords polítics, la bona cooperació públic-privada i el planejament regional, fets 
que van propiciar un increment de la cooperació econòmica i dels intercanvis amb París. 
Però també és cert que l’impacte es va concentrar gairebé únicament a la població de 
Lille, que va veure augmentar considerablement la població ocupada (l’any 2013 tenia una 
taxa d’atur de l’11,5%, dos punts per sota de la taxa regional). L’experiència del cas 
d’Euralille posa de manifest que, tot i la gran inversió realitzada al voltant de tot el complex, 
no hi ha hagut cap gran transformació en l’economia global de la regió. Pel que fa al total 
de la regió de Nord-Pas-de-Calais, sí que és cert que la Figura 24 mostra descensos 
puntuals de la taxa d’atur, probablement degut a l’obertura de les diferents fases del 
projecte (el 1994 i el 2006), però aquesta tendència no s’ha regularitzat sinó que ha tornat 
a créixer a mig termini.  
Per tant, es pot concloure que l’impacte sobre el desenvolupament econòmic regional que 
va generar el TGV a la regió de Nord-Pas-de-Calais va ser gairebé invisible i, en tot cas, va 
beneficiar una àrea molt petita al voltant de l’estació. Aquesta visió és consistent amb 
l’estudi per França realitzat per Koning, Blanquart i Delaplace l’any 201338, on s’afirma que 
l’AV no té efectes sobre l’ocupació i, en tot cas, augmenta el desplaçament a ciutats més 
grans, però no l’ocupació total. 
Aquest patró de comportament no només s’ha vist a Lille. La ciutat de Lió també va ser vist 
com un cas d’èxit arran de la introducció de la línia TGV Sud-Est, però si es té en compte 
                                                     
38 KONING, M., BLANQUART, C. i DELAPLACE, M. (2013). Dessertes ferroviaires à grande vitesse et 
dynamisme économique local: Une analyse économétrique exploratoire sur les unités urbaines 
françaises. Brussel·les. 
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l’evolució de la taxa d’atur de la regió de Rhône-Alpes la tendència és similar que en el cas 
de Lille39.  
Mentre que a Lió va haver-hi un creixement considerable després de l’obertura de l’estació 
de la línia TGV Sud-Est, sobretot en el sector dels negocis, a Le Creusot i a Macon, on 
també s’hi havien construït estacions de la línia, no es van detectar canvis considerables. 
D’aquesta experiència, un estudi realitzat per Valérie Facchinetti-Mannone (1995) afirmava 
que la línia del TGV Sud-Est era només un dels molts factors que podia influir en la 
localització de les empreses. Per altra banda, Francis Ampe (2005) va concloure que els 
pobles no es beneficien automàticament de la presència d’una estació d’una LAV, sinó que 
han de desenvolupar una estratègia per treure profit de les oportunitats que ofereixen les 
millores en el sistema de transport.  
En general, el beneficis de l’ús de l’AV a França han estat captats amb molta més intensitat 
pel node central (París), de manera que han promogut la centralització de les activitats 
econòmiques de serveis en grans centres i han afavorit els viatges de negocis 
intraorganitzatius.  
El cas de les Shinkansen Japoneses 
Tant els estudis de Moshe Givoni40 com els de Brian D. Sands41, entre d’altres, conclouen 
que les Shinkansen han tingut un fort efecte sobre el desenvolupament al Japó, tant a nivell 
urbà com regional. Per exemple, regions connectades per les Shinkansen van registrar 
ratis més alts de creixement de població i treball que aquelles que no disposaven de 
serveis d’AV. Tot i així, l’AV no és l’únic factor que pot justificar aquest creixement i, per 
tant, no és clar si les Shinkansen van ser el motor del creixement en aquelles regions, o bé 
si aquestes línies van ser construïdes en zones que ja comptaven prèviament amb uns ratis 
de creixement més alts. 
L’atracció del mercat de treball cap a la ciutat dominant ha dut a unes conclusions similars 
a les del cas francès i, alhora, també ha creat molta controvèrsia. Un exemple és el de 
l’estació que es va construir a Kakegawa, a 230km de Tokio per la línia Tokaido. Mentre un 
estudi realitzat per Hiroshi Okada l’any 199442 constatava que la construcció de l’estació 
l’any 1988 havia estimulat el turisme i havia portat a un increment de l’ocupació en el sector 
comercial, Moshe Givoni, l’any 2006, afirmava que aquest augment era més alt a les zones 
específicament servides per les Shinkansen i havia estat “importat” d’altres àrees, que 
n’havien resultat perjudicades.  
En tot cas, qui més n’ha sortit beneficiat del desenvolupament de l’AV al Japó és la capital, 
Tokio, com a resultat de la centralització de l’activitat econòmica, especialment en el sector 
serveis. L’estudi d’Okada l’any 1994 va fixar que l’estalvi de temps per les Shinkansen 
japoneses suposaria aproximadament 3,7 bilions d’€ cada any. Tenint en compte les 
                                                     
39 Es recomana consultar les dades sobre l’evolució de la taxa d’atur de la regió de Rhône-Alpes:  
http://www.insee.fr/en/bases-de-donnees/bsweb/theme.asp?id=02 
40 GIVONI, M. (2006). Development and Impact of the Modern High-Speed Train: A Review. Londres: 
The Bartlett School of Planning, University College London. 
41 SANDS D., B. (1993). The Development Effects of high-Speed Rail Stations and Implications for 
California. Berkeley: The University of California Transportation Center. 
42 OKADA, H. (1994). Features and Economic and Social Effects of The Shinkansen. Japan Railway & 
Transport Review. 
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inversions en AV que s’ha fet fins a dia d’avui al Japó, l’estalvi en termes monetaris ara 
encara seria més gran. 
El cas de l’ICE a Alemanya 
Alguns dels estudis que han defensat l’impacte positiu de l’AV s’han centrat en rutes 
plenament justificades per l’alt volum de trànsit i les necessitats de solucionar els 
problemes estructurals de congestió. Aquest va ser el cas francès, per a la línia París-Lió 
(tot i que ja s’ha vist que l’impacte es va concentrar principalment a les terminals, i no a les 
estacions intermèdies) i també s’ha pres com a cas paradigmàtic el de la línia que uneix la 
ciutats de Colònia i Frankfurt, a Alemanya. Aquesta ruta va semblar generar un impacte 
positiu degut a la descongestió d’una ruta densament transitada, fet que va afavorir al 
desenvolupament del PIB de tota la regió i a una millora de l’accessibilitat dels territoris 
perifèrics. Tot i així, aquest impacte es va generar immediatament després de la 
inauguració de la línia i actualment el creixement econòmic de l’àrea d’estudi sembla haver 
tornat al seu patró inicial. 
El cas de l’AVE a Espanya 
El cas de la línia de l’AVE entre Madrid i Barcelona és d’especial interès ja que s’han fet 
estudis empírics que analitzen la distribució de l’impacte econòmic al llarg d’una regió un 
cop s’han implantat els serveis d’AV. 
Un estudi realitzat per Edgar Bravo (2015)43 va examinar l’impacte de l’AV sobre el PIB per 
càpita, sobre el nombre d’empreses i sobre la taxa d’ocupació de diverses poblacions 
espanyoles i també de les situades a l’Àrea Metropolitana de Barcelona44. Els resultats van 
seguir la mateixa tendència que en altres països: no es va observar cap alteració sobre 
cap dels 3 factors que representaven l’activitat econòmica del territori i inclús es va generar 
un impacte negatiu en alguna regió que ja partia amb una menor activitat econòmica, com 
Segovia, que va veure augmentar la taxa d’atur i disminuir el PIB per càpita. 
On sí que es va detectar un impacte positiu va ser a la ciutat de Barcelona, però només 
allà, en cap població del voltant més. De fet, l’efecte a l’Àrea Metropolitana va ser negatiu, 
fet que indicaria un cert efecte d’atracció cap a la ciutat de Barcelona. 
Per tant, es demostrava que els efectes de l’AVE sobre l’economia regional i local no 






                                                     
43 BRAVO, E. (2015). El impacto del AVE en el turismo, el empleo y la actividad económica. Treball 
Final de Grau. Cerdanyola del Vallès: Universitat Autònoma de Barcelona (UAB). 
44 Per mesurar l’efecte de la introducció de l’AVE es va utilitzar un estimador de Diferències-en-
Diferències (D-in-D). L’objectiu d’aquest estimador era mostrar les diferències entre les poblacions 
directament afectades per l’AV abans i després del servei i les poblacions que no resultaven 
afectades per l’AV abans i després de la introducció del servei. 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
62 
3. L’IMPACTE SOBRE LA MOBILITAT  
Fruit de la imminent saturació d’algunes línies de ferrocarril i els nefastos efectes que això 
pot tenir sobre el conjunt de la xarxa, el govern britànic té clars quins han de ser els 
objectius que l’HS2 haurà d’acomplir:  
 Descongestionar aquelles xarxes que actualment es troben més saturades, 
incrementant la capacitat de captació de demanda 
 Millorar els temps de viatge i, per tant, també la qualitat del servei, per tal de fer-lo més 
competitiu  
Les millores del sistema fruit de l’augment de la capacitat disponible i la disminució del 
temps de viatge hauran d’anar combinades amb una bona connectivitat amb la resta de la 
xarxa de transport britànica, si es vol garantir que el projecte de l’HS2 sigui beneficiós per 
la mobilitat del país. 
Aquest apartat estudia les conseqüències que pot tenir la implantació de la nova xarxa 
HS2 sobre tots aquests factors i, tal i com s’ha fet per a l’impacte econòmic, analitza quins 
han estat els principals efectes sobre la mobilitat que han generat les principals xarxes 
d’AV al món, ja que això pot ajudar a validar les previsions del cas britànic. 
3.1. Capacitat 
Si bé els impactes que podria generar l’HS2 sobre la generació d’ocupació d’una regió i la 
seva productivitat eren molt poc clars o, si més no, generaven resultats divergents entre si, 
sembla ser que l’augment de la capacitat sí que implicarà un impacte positiu evident sobre 
la mobilitat.  
S’espera que l’HS2 ofereixi un servei de 14 trens/hora en cada direcció, i fins a 18 trens 
quan la xarxa ja operi al complet. Les noves estacions de la línia seran construïdes per 
encabir-hi trens de fins a 400 metres de longitud45 (molt més llargs que els que actualment 
operen a la xarxa existent), amb capacitat per transportar 1.100 viatgers.  
La Figura 26 mostra les implicacions d’aquesta millora en capacitat en el cas concret de 
l’estació de London Euston, des de la situació actual fins a la capacitat màxima disponible 
que seria capaç d’atraure un cop ja estiguessin operatives les dues fases de l’HS2: 
                                                     
45 Actualment, els trens Pendolino que operen al llarg de la WCML tenen una longitud de 207 metres. 
El Pendolino Classe 390/1 compta amb 11 vagons i té capacitat per a 589 viatgers. 
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Figura 26. Capacitat a l’estació de London Euston en hora punta. Comparació 
entre la situació actual i l’HS2, amb les diferents fases.  
Font: Department for Transport (2013) 
La introducció de l’HS2 també té un efecte positiu en la xarxa convencional, especialment 
sobre la WCML i la ECML: s’alliberaria capacitat i per tant s’oxigenarien les línies, fet que 
podria desbloquejar la inversió en una futura millora del servei (fins ara, els talls de les 
línies per obres de millora havien generat fortes crítiques pels problemes de saturació del 
trànsit que causaven). D’aquesta manera, es podrien millorar els trajectes locals i 
regionals46, amb una freqüència més elevada del servei, i s’obririen les portes d’una nova 
reorientació de la línia, que permetria enfortir les relacions transversals entre les ciutats i 
regions del nord de Londres, sense necessitat de desplaçar-se a la capital. En aquest 
sentit, les rutes entre Leeds i Sheffield o entre Wakefield i Doncaster en sortirien 
beneficiades. Network Rail calcula que al voltant de 100 ciutats i pobles podrien sortir 
beneficiats d’aquests nous serveis o de l’alliberament de capacitat de les rutes més 
congestionades. 
L’oxigenació de la xarxa convencional no només aportarà millores al transport de viatgers; 
el servei de mercaderies, que fins ara estava molt restringit al llarg de la WCML degut a la 
saturació de la línia, se’n veuria directament beneficiat47. 
                                                     
46 Actualment, 11 dels 14 trens horaris que circulen per la WCML cobreixen trajectes de llarga 
distància, que no tenen parades a totes les estacions. 
47 Cada tren de mercaderies substitueix a 40 camions a les carreteres. Si es tenen en compte les 
estimacions de trànsit de 20 serveis de mercaderies diaris al llarg de la WCML un cop l’HS2 entri en 
funcionament, es podrien treure fins a 800 camions diaris de les autopistes britàniques. El benefici es 





HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
64 
3.2. Connectivitat 
L’HS2 té previst connectar 8 de les 10 ciutats més grans del Regne Unit (Londres, 
Birmingham, Manchester, Liverpool, Glasgow, Edinburgh, Sheffield i Leeds) i d’aquesta 
manera pretén encabir dues terceres parts de la població britànica dins un radi de dues 
hores fins a Londres.  
Amb la introducció dels nous serveis es preveuen, doncs, considerables disminucions dels 
temps de viatge. A tall d’exemple, el trajecte de Londres al centre de Birmingham passaria 
d’1hora 21minuts a 49 minuts; de Londres al centre de Manchester passaria de més de 
dues hores a 1hora 8minuts; i de Londres a Edinburgh passaria de 4hores i 23minuts a 
3hores i 38minuts. La Figura 27 i la Figura 28 plasmen gràficament una comparativa dels 
temps de viatge amb i sense l’HS2, des de Londres a les principals ciutats britàniques i 
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Figura 27. Temps de viatge actuals i amb l’HS2 de les principals connexions amb 
inici o final a Londres.  
Font: Department for Transport (2013) 
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Figura 28. Temps de viatge actuals i amb l’HS2 de les principals connexions amb 
inici o final a Birmingham.  
Font: Department for Transport (2013) 
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Per altra banda, la Figura 29 il·lustra l’impacte que tindran aquestes millores del temps de 
viatge de l’HS2 sobre les diferents regions britàniques. Les zones en verd indiquen que 
estan a menys d’una hora de trajecte fins a Londres; les zones en groc entre 1 i 2 hores; les 
zones en taronja entre 2 i 3 hores; les zones en vermell entre 3 i 4 hores; les zones en lila 
entre 4 i 5 hores; i les zones en blau marí estarien a més de 5 hores de Londres. Es 
mostren tres comparatives: l’alternativa 0, o aquella que contempla un mínim d’accions 
sobre les línies existents; la Fase 1 de l’HS2; i l’HS2 funcionant al complet. 
 
3.3. Efectes sobre la captació de demanda i la distribució modal 
Les estadístiques anuals publicades pel Department for Transport indiquen que l’any 2013 
el nombre de viatges fets amb ferrocarril (National Rail) comptaven amb un 19% de quota 
del total del transport públic, àmpliament superats pels viatges amb bus (63%). Tot i així, si 
es té en compte la distància recorreguda, el ferrocarril nacional és qui té més pes sobre tot 
el transport públic. Això demostra la importància del sistema ferroviari en el transport 
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Figura 29. Comparativa dels temps de viatge sobre el territori britànic amb i sense HS2.  
Font: Department for Transport (2013) 
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Figura 30. Viatges realitzats pels usuaris del transport públic del Regne Unit durant 
el curs 2013/14.  













Fent la comparativa amb la totalitat de modes de transport, i tenint en compte els 
quilòmetres realitzats pels viatgers, el ferrocarril només s’enduu el 9%, mentre que el 
transport per carretera té un 90% de quota modal. L’hegemonia de la carretera és, doncs, 






Figura 31. Quilòmetres realitzats pels usuaris del transport públic del Regne Unit 
durant el curs 2013/14.  
Font: Department for Transport (2014) 
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Tot i així, el poc paper que té el ferrocarril dins del sistema britànic és molt relatiu, ja que hi 
ha certs corredors on és capaç de competir amb el transport viari. Aquest és el cas, 
precisament, de la ruta entre Londres i les West Midlands, on hi ha prevista l’HS2. Allà, el 
tren i el cotxe es reparteixen la quota de mercat gairebé a parts iguals, tal i com mostra la 
Figura 33. 
 
Figura 33. Quota modal dels viatges realitzats entre Londres i les West 
Midlands.  
Font: Department for Transport (2014) 
 
A partir dels beneficis que generi l’HS2 tant en termes de capacitat com en connectivitat, la 
consultora Atkins Ltd. ha fet unes estimacions de la demanda futura que tindrà aquesta 
nova línia d’AV, concretament dels viatges diaris (considerant un dia laborable) que es 
produiran des de Londres o fins a Londres. S’han calculat aquestes estimacions per a l’any 
2037 i s’ha tingut en compte el funcionament de la línia al complet, és a dir, les Fases 1 i 2. 
La Taula 6 mostra els resultats obtinguts. 
 
Figura 32. Quilòmetres realitzats pels diferents modes de transport 
al Regne Unit durant l’any 2013.  
Font: Department for Transport (2014) 
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Taula 6. Demanda de l’HS2 prevista per a un dia laboral des de/fins a Londres.  
Font: Atkins Ltd. et al. (2012) 
Dels més de 227.000 viatges diaris amb origen o destí a Londres que es preveu que generi 
l’HS2, s’observa com clarament la majoria provindrien d’aquells viatgers que actualment ja 
utilitzen el ferrocarril convencional (un 68%). Només el cas d’Escòcia, on un 20% de 
viatgers que viatja en avió passaria a utilitzar l’AV per anar a Londres, sembla ser l’única  
excepció. Tampoc és gens menyspreable la generació de nous viatgers que no provenen 
de cap altre mode de transport, que aportarien un total del 26% dels viatges amb origen i 
destí la capital britànica.  
Les estimacions de demanda del sector viari fins al 2040 segueixen també una tendència 
creixent, o sigui que l’impacte de l’HS2 no generaria canvis significatius en la distribució 
modal48. 
S’estima que al voltant d’un terç d’aquests viatges realitzats per l’HS2 serien per motius de 
negocis, mentre que el restant 70% serien per raons d’oci i per viatges de casa a la feina 
(el que en anglès s’anomena commuting). 
Si bé el volum de demanda amb origen i destí a Londres representa la part més 
significativa dels viatges generats per l’HS2, el nombre de viatgers que realitzarien 
recorreguts sense haver de sortir o arribar a la City seria prou considerable. S’estima que 
es realitzarien un total de 110.000 viatges diaris interregionals (suposant un dia feiner, i 
sense comptar els viatges amb origen o destí a Londres). La fiabilitat d’aquests resultats 
dependrà en gran mesura del grau de connectivitat regional i local que es derivi de l’HS2. 
El traspàs de passatgers dels principals corredors britànics a l’HS2 és un dels principals 
objectius que persegueixen els promotors d’aquest projecte. Si es compleixen les 
                                                     
48 Segons unes estimacions de tràfic realitzades pel Department for Transport l’any 2013, es preveu 
que cap a l’any 2040 el trànsit a corredors estratègics de la xarxa viària britànica haurà crescut un 
46%. Hi ha casos més extrems en què l’economia està creixent més ràpidament del previst, els 
costos derivats de la circulació baixen i la població creix exponencialment. Allà, el trànsit podria 
créixer fins a un 72%. Les expectatives de demanda són, doncs, molt elevades, tot i que per sota de 
les del ferrocarril (que s’estima que l’any 2037 hagi crescut un 104%). 
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estimacions, l’atracció d’aquest 68% de viatgers dels serveis ferroviaris convencionals cap 
a l’AV permetria alleugerir el grau de congestió de la WCML, la ECML i la MML. La Figura 
34 indica els factors de càrrega (% dels seients ocupats) que suportarien aquestes línies i 
l’HS2 a l’any 2037, i demostra com la saturació de les línies convencionals es reduiria 
considerablement. Una bona part dels trams suportaria factors de càrrega d’entre el 20 i el 
40%. Pel que fa als trajectes des de Manchester o Leeds cap al nord, s’ha combinat la 
demanda de la WCML amb la de l’HS2 (o la de la ECML amb la de l’HS2), ja que els 
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Figura 34. Previsió dels factors de càrrega diaris en els serveis de llarga distància després de la introducció de l’HS2, l’any 2037.  
Font: Atkins Ltd. et al. (2012) 
Previsió dels factors de càrrega diaris 
en els serveis de llarga distància 
després de la introducció de l’HS2, 
l’any 2037 
Factors de càrrega 
(% seients ocupats) 
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3.4. Què diu l’experiència internacional? 
Temps de viatge 
Si bé la reducció dels temps de viatge amb l’HS2 pot semblar bastant gran en la majoria 
de recorreguts, el cas britànic és més aviat modest quan es compara amb els resultats que 
l’AV ha generat en altres països. 
Especialment significatiu és l’impacte sobre el temps de recorregut de les línies que 
apareixen a la Taula 7. La Tokaido Shinkansen va reduir el temps de viatge entre Tokio i 
Osaka de les 7 a les 4 hores, en una primera fase, i avui l’AV completa la distància entre 
ambdues ciutats en 2hores 25minuts, un terç del temps de recorregut original. El cas de la 
línia Madrid-Sevilla també és molt remarcable: el temps de viatge va passar de les 6hores i 
mitja a les 2hores i mitja, un estalvi de 4hores. La construcció del CTRL va suposar una 
reducció de més de la meitat del temps de viatge original entre Londres i París, que s’havia 














Tokio – Osaka  420 240 145 180 43 275 65 
París – Lió  227 160 115 67 30 112 49 
Madrid – Sevilla  390 152 140 238 61 250 64 
Londres – París  380 - 420 195 135 185 - 225 49 - 54 245 - 285 64 - 68 
 
Taula 7. Estalvi del temps de viatge d’algunes línies arran de la introducció dels serveis d’AV.  
Font: Terry Gourvish (2010) 
 
DE LONDRES  




Fins a Birmingham 
(min) 
HS2 






Birmingham  72 49 49 23 32 
Manchester 128 100 80 48 38 
Liverpool 128 110 96 32 25 
Leeds  140 140 80 60 43 
Newcastle 210 210 150 60 29 
Edimburg 270 270 210 60 22 
Glasgow 271 240 210 61 23 
 
Taula 8. Previsió de l’estalvi del temps de viatge de les principals connexions britàniques amb inici o final a Londres arran de la 
introducció de l’HS2.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Department for Transport (2011) 
Tal i com es desprèn de la Taula 8, l’estalvi relatiu de temps de la majoria de rutes de l’HS2 
és significativament inferior als estalvis de la Taula 7. La bona qualitat del sistema ferroviari 
convencional del Regne Unit fa que les diferències dels temps de viatge abans i després 
de la introducció de l’HS2 no siguin tant abismals com ho van ser en molts altres països, on 
la xarxa convencional oferia unes condicions molt pobres de servei. De fet, les rutes que 
apareixen a la Taula 7 són més aviat l’excepció i no la regla. L’estudi de l’any 2004 fet per 
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Steer Davies Gleave49 fixava que, per una línia convencional on els serveis ferroviaris 
circulaven a una velocitat de 130km/h, la introducció de l’AV suposaria un estalvi d’uns 45-
50 minuts en rutes d’entre 350 i 400km. Aquest seria el cas de les connexions Londres-
Manchester o Londres-Leeds, per exemple, que suposen un estalvi de 60 minuts i 49 
minuts, respectivament. 
Efectes sobre la captació de demanda 
L’augment de la freqüència i de la capacitat que proporciona l’AV, així com la millora de 
l’accessibilitat entre centres urbans, ha estimulat la demanda de viatgers en el sector 
ferroviari. Al Japó, el tràfic de la línia Tokaido es va incrementar dels 21 milions de 
passatgers l’any 1964 als 62 milions l’any 1987 i als 90 milions l’any 2008. Actualment, totes 
les Shinkansen japoneses transporten més de 300 milions de persones cada any. 
L’impacte del TGV a la ruta París-Lió també va ser molt marcat en aquest sentit: dels 12,2 
milions de viatgers que utilitzaven la ruta convencional es va passar als 22,9 milions l’any 
1992 (18,9 dels quals eren viatgers que utilitzaven el TGV). La Figura 35 demostra com la 
demanda total del TGV al llarg dels anys a França no ha deixat de créixer, situant-se als 
137 milions de viatgers anuals a l’any 2012. 
 
Figura 35. Evolució del tràfic de viatgers de la xarxa francesa del TGV.  
Font: López Pita, A. (2014) 
Alemanya dibuixa una estructura més complexa. Al no tenir una única ciutat dominant que 
exerceixi de node central, com ara Tokio, París o Londres, els efectes del transport sobre 
una millora de la xarxa ferroviària es dilueixen per tota la xarxa de petites ciutats i, per tant, 
els resultats són més difícils d’analitzar. L’impacte dels serveis ICE alemanys va ser molt 
menys dramàtic del que s’havia produït a França o al Japó, ja que la quota de mercat que 
va assolir l’AV respecte el total de tràfic ferroviari va ser només del 16%, la meitat del que 
havien assolit les Shinkansen i una quarta part del que havia assolit el TGV. Tot i així, el 
nombre anual de viatgers es va incrementar dels 6 milions l’any 1991 als 26 milions l’any 
1996 i als 36 milions el 1999. 
                                                     
49 Steer Davies Gleave (2004). High Speed Rail: International Comparisons. Londres: Comission for 
Integrated Transport. 
137,7 
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Tal i com s’ha vist anteriorment, tot i no captar les expectatives de demanda inicials, els 
serveis Eurostar, que operen a través del CTRL, també van veure incrementada la 
demanda de viatgers a mida que la línia anava obrint per etapes. Un cop oberta la 
connexió pel Canal de la Mànega, el tràfic va créixer dels 3 milions de viatgers anuals l’any 
1995 als 7 milions l’any 1998. Un cop inaugurada la primera fase de la HS1 l’any 2003, el 
tràfic es va incrementar fins als 8 milions de viatgers anuals i la compleció de la línia l’any 
2007 encara va incrementar més la demanda, tot i que més tard es va reduir degut a la 
crisi econòmica. 
Els més de 227.000 viatgers diaris que s’espera que viatgin a través de l’HS2 generarien, a 
l’any, una demanda d’uns 83 milions de viatgers. Es tracta d’un xifra molt elevada, sobretot 
si es compara amb França, país europeu que més viatgers transporta en AV (el TGV no va 
transportar més de 80 milions de persones fins al cap de 20 anys de la seva inauguració). 
Val a dir, però, que la WCML ja va transportar l’any 2008 75 milions de passatgers, de 
manera que les previsions no semblen ser tant desencertades. 
Efectes sobre la distribució modal 
Observant les diferents experiències internacionals, el mode aeri és el que major quota de 
mercat perd amb la introducció de l’AV (sobretot per a distàncies menors a 800km), i 
aquesta pèrdua depèn en gran mesura de la distància i el temps de viatge relatiu. L’altre 
mode (o sub mode) que pateix més severament les conseqüències de l’AV és el ferrocarril 
convencional, sobretot per a viatges interurbans de certa distància. En canvi, l’impacte 
sobre la carretera és molt menor, només seria apreciable per a distàncies curtes. La taula 
següent exemplifica aquest intercanvi de quota modal generat per la introducció de l’AV en 
les rutes de Madrid-Sevilla i de París-Lió. 
MODE 
PARÍS – LIÓ 
(%) 
MADRID – SEVILLA 
(%) 
Abans / 1981 Després / 1984 Abans / 1991 Després / 1994 
Avió  31 7 40 13 
Ferrocarril 40 72 16 51 
Cotxe / bus 29 21 44 36 
 
Taula 9. Quota modal de les relacions París-Lió i Madrid-Sevilla abans i després de la introducció dels serveis 
d’AV.  
Font: Terry Gourvish (2010) 
 La demanda provinent del ferrocarril convencional 
La Taula 10 evidencia els canvis dràstics que pot produir l’AV sobre el ferrocarril 
convencional. En els casos de Madrid-Sevilla, Seul-Daegu i Seul-Busan es produeix 
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RUTES (km) CANVI EN PASSATGERS (%) 
Roma – Nàpols (205) -30 
Taipei – Kaohsiung (345) -63 
Taipei – Tainan (308) -45 
Taipei – Taichung (160) -18 
Madrid – Sevilla (470) -94 
Seul – Daegu (326) -87 
Seul – Busan (442) -88 
 
Taula 10. Canvis en el nombre de passatgers del ferrocarril convencional després de la 
inauguració de l’AV (primers quatre anys després de la inauguració).  
Font: Albalate, D. i Bel, G. (2015) 
Aquesta davallada tant potent del ferrocarril convencional s’explica per dos factors que 
actuen contra la tecnologia convencional preexistent. Per una banda, la nova tecnologia 
permet reduccions del temps de viatge per a la mitja distància, fet que fa l’AV molt més 
atractiva i deixa pel ferrocarril convencional aquells viatgers que no estan disposats a 
pagar l’augment de preu de l’AV o bé que no tenen accés a nodes menors perquè no 
estan connectats pels serveis d’altres prestacions. Per altra banda, el ferrocarril 
convencional pateix una degradació de les freqüències i de l’oferta de seients. Es 
poden arribar a cancel·lar certs trajectes, ja que el gestor dels serveis ferroviaris intenta 
optimitzar al màxim l’ocupació dels trens d’AV per tal d’obtenir una major recuperació 
de costos.  
Per tal que les xarxes convencionals britàniques no pateixin aquesta degradació 
després de l’HS2, és important que se’n doni un enfocament molt més integrador, que 
permeti que els serveis regionals i convencionals interurbans actuïn d’alimentadors de 
les principals estacions de l’HS2 per aquells viatges de major distància. Aquesta és 
l’opció que s’ha pres a França i al Japó. En el primer cas, amb l’expansió de la xarxa del 
TGV els serveis convencionals i regionals van ser redissenyats per tal de complementar 
els serveis d’AV. Això va permetre reduir significativament el temps de viatge entre París 
i altres ciutats no connectades a la xarxa d’altes prestacions. Del Japó se n’ha destacat 
la coordinació que s’ha fet de tots els serveis per tal d’integrar-los amb l’AV. Els serveis 
metropolitans de transport i la xarxa local convencional actuen d’alimentadors de l’AV. 
Això, sumat a l’alta densitat de població de les ciutats japoneses, ha afavorit 
l’accessibilitat a les estacions d’AV. A Itàlia, primer es va planificar l’AV com un sistema 
independent de la xarxa convencional. Però a mitjans dels 90 es va decidir canviar cap 
a una concepció més integrada a la xarxa i els plans de l’Alta Velocità van ser substituïts 
per l’Alta Velocità/Alta Capacità, amb l’objectiu d’integrar els sistemes convencionals i 
d’altes prestacions, augmentar la capacitat del transport ferroviari, expandir els efectes 
de l’AV i evitar d’aquesta manera la degradació dels serveis convencionals a les zones 
situades entre dos nodes connectats per l’AV. 
Per tant, la integració conjunta és un aspecte clau que pot beneficiar ambdues bandes, 
tant els serveis convencionals com els d’AV. La interoperabilitat del sistema d’AV, que 
permet que els trens puguin operar a les vies convencionals, augmenta encara més la 
compatibilitat i la complementarietat dels submodes, així com el paper de les estacions 
intermodals als nodes principals. Per tant, cal que la inversió prevista per a l’HS2 deixi 
marge per a la millora tant de la WCML, la MML i la ECML com de les altres xarxes 
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locals. No només tot el sistema de transport en sortiria beneficiat, sinó que l’impacte 
econòmic sobre les diferents regions seria molt més significatiu. 
 La demanda provinent de l’avió 
Les estimacions per a l’HS2 preveuen que la demanda provindrà principalment del 
ferrocarril convencional. L’avió ja té actualment molt poc paper protagonista dins de les 
rutes domèstiques i tampoc s’espera que l’AV reverteixi aquesta situació. Com a norma 
general, però, en la majoria de línies s’observa un traspàs molt considerable de la quota 
modal de l’avió en favor de l’AV, un cop aquesta ja està operativa. La Taula 11 mostra 
una comparació de les quotes de mercat del transport aeri abans i després de 
l’arribada de l’AV, per a distàncies compreses entre 200 i 600km. 
RUTES (km) QUOTA ANTERIOR (%) QUOTA POSTERIOR (%) 
Madrid – Sevilla (470) 40 13 
Madrid – Màlaga (513) 72 14 
Madrid – València (391) 61 14 
París – Lió (427) 31 7 
París – Brussel·les (312) 7 2 
Hamburg – Frankfurt (524) 10 4 
Taipei – Kaohsiung (345) 28 5 
Taipei – Tainan (308) 14 2 
Taipei – Chiayi (246) 4 0 
Seul – Daegu (326) 15 0 
Seul – Busan (442) 42 17 
 
Taula 11. Comparació de les quotes de mercat del transport aeri abans i després de l’arribada de l’AV, en 
distàncies d’entre 200 i 600km.  
Font: Albalate, D. i Bel, G. (2015) 
Tenint en compte les rutes més llargues que cobrirà el trajecte de l’HS2 (un cop estigui 
operativa la xarxa en “Y” al complet), en les connexions Londres-Leeds (412km) i 
Londres-Manchester (378km) s’atrauria molt poca demanda del sector aeri, en 
comparació amb les rutes que apareixen a la taula anterior. L’elevada competitivitat del 
transport ferroviari convencional ja fa que actualment el sector aeri tingui un impacte 
molt limitat a les rutes britàniques de mitja distància. En aquest sentit, el cas britànic 
seria equiparable, en part, al d’Itàlia, on l’efecte substitució de l’avió al ferrocarril va ser 
insignificant, ja que el paper del transport aeri era limitat i poc eficient per a la majoria 
de parells origen-destí. A Itàlia, la carretera i el ferrocarril convencional van acabar sent 
els més afectats per la competència de l’AV. 
Gran part de la investigació realitzada fins avui sobre la interacció entre l’AV i el 
transport aeri s’ha centrat en l’efecte substitució o competència entre aquests modes de 
transport. Últimament, però, s’està abandonant la visió de competitivitat entre un mode i 
l’altre i cada cop més les companyies aèries i ferroviàries estan examinant possibles 
aspectes de complementarietat o cooperació, sobretot en grans aeroports 
internacionals que disposen dels mitjans necessaris per garantir una ràpida i 
ininterrompuda transferència entre l’avió i el ferrocarril d’AV. És el cas de l’aeroport de 
Frankfurt, on Lufthansa utilitza serveis ferroviaris d’AV per completar rutes fins a Stuttgart 
i Colònia, substituint l’avió pels ferrocarrils alemanys ICE, operats per Deutsche Bahn. 
Un altre exemple és el d’Air France, que ofereix serveis d’AV entre París Charles de 
Gaulle (CDG) i Brussel·les. Per altra banda, companyies com Emirates, American o 
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United Airlines també utilitzen els serveis d’AV des de l’aeroport CDG per complementar 
els seus vols fins a París. 
Aquesta convivència entre l’AV i l’aviació és un factor que cal tenir molt en compte en el 
futur desenvolupament de l’HS2 i que no sembla haver-se considerat massa en els 
estudis de previsió de demanda fets fins ara. Els aeroports de Londres estan 
col·lapsats. Londres és la ciutat europea on els avions consumeixen més temps 
d’espera a l’aire abans d’aterrar, fet que incrementa els temps de vol per una banda i la 
contaminació i els costos per l’altra. Això perjudica el seu potencial en el comerç 
exterior i els negocis internacionals. 
Heathrow és l’aeroport amb el volum de tràfic de passatgers més alt del món. Des de la 
seva infraestructura hi operen 80 companyies aèries i l’any 2014 va tenir una afluència 
de 73,4 milions de passatgers, la xifra més alta que ha registrat mai l’aeroport, amb 185 
destinacions a més de 80 països. Heathrow té només dues pistes, i estan al 99% de 
capacitat, de manera que aquests últims anys han abundat les propostes per a una 
actuació immediata que tracti de millorar la situació, entre elles, la construcció d’una 
tercera pista. 
L’AV, en aquest cas la HS2, també pot contribuir a proporcionar una solució a mig 
termini pel problema de saturació que pateix Heathrow. Tenint en compte les estacions 
que hi ha projectades i la velocitat comercial de 250 km/h, aquesta nova línia d’AV 
proporcionarà temps de viatge més curts en 10 recorreguts que actualment s’ofereixen 
des de l’aeroport de Heathrow. Si aquests recorreguts es transfereixen a l’HS2, 
s’alliberaria un 20% de capacitat a les pistes de l’aeroport. 
Per tant, transferint aquests recorreguts domèstics als serveis de l’AV es pot 
incrementar la capacitat a les pistes sense la necessitat de construir una pista 
addicional que, entre d’altres efectes, suposaria la pèrdua d’habitatge a més de 
250.000 persones. A més, la nova línia d’AV permetria obrir nous accessos cap a 
l’aeroport de Heathrow a aquelles ciutats que actualment no en disposen, com ara 
Birmingham i Bristol.  
La integració entre les línies aèries i ferroviàries mitjançant estacions als aeroports és un 
aspecte que també contempla la política de la UE, dins el marc de la reducció de la 
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4. L’IMPACTE SOBRE EL MEDI AMBIENT  
Tant la construcció d’infraestructura ferroviària com l’operació dels trens d’AV impliquen 
costos ambientals per ocupació del terreny, intrusió visual, soroll, contaminació de l’aire i 
contribució al canvi climàtic. D’aquests impactes, els tres primers són probablement més 
forts en aquells casos en què els trens discorren per zones densament poblades, i alhora 
són particulars per a cada línia, de manera que és complicat extreure’n una dinàmica 
conjunta a partir de l’experiència d’altres països. Els dos últims, en canvi, es generen a 
partir del consum energètic, normalment per combustió fòssil, i són els que aporten unes 
pitjors conseqüències per a la salut.  
Tots aquests impactes són, en major o menor mesura, compartits per tot el sistema de 
transport, i han estat controlats des de diferents estaments regionals, nacionals i europeus. 
En particular, els impactes sobre la contaminació de l’aire i sobre la contribució a 
l’escalfament global són els que més interès han generat. 
En el Llibre Blanc del Transport de l’any 200150 (i en la seva revisió el 2006), la Comissió 
Europea apuntava que fins llavors no havia existit cap acord entre els països de la unió 
sobre el planejament de la política de transports, i això havia generat seriosos problemes, 
com ara l’augment descontrolat de les emissions de gasos contaminants, un efecte 
clarament nociu sobre el medi ambient i la salut pública. 
En aquest sentit, la Unió Europea ha fet una crida a la comunitat internacional per a la 
reducció dràstica d’emissions de gasos de l’efecte hivernacle (GEH), amb la intenció de 
limitar el canvi climàtic a menys de 2ºC. Per assolir aquest objectiu, la UE necessita reduir 
un 80-95% els nivells d’emissions de l’any 1990, i fer-ho abans del 2050. Un informe 
realitzat per la Comissió Europea l’any 201151 mostra que, tot i poder assolir-se reduccions 
molt significatives des d’altres sectors de l’economia, el sector del transport, que és una 
font important de GEH en continu augment, hauria de realitzar una reducció d’almenys el 
60% per al 2050 respecte els nivells de l’any 1990. Ara mateix, però, aquesta sembla una 
tasca gairebé inassolible: no és que s’hagi produït una reducció significativa de les 
emissions del transport, sinó que actualment aquestes són un 8% superiors a les de 1990. 
El transport s’ha fet més eficient des del punt de vista energètic, però el seu major volum 
segueix sent una font important de contaminació del medi ambient.  
Les noves tecnologies de l’AV i l’avantatge competitiu sobre el medi ambient que podria 
tenir sobre l’avió i el cotxe han fet que el govern britànic l’hagi considerat un dels majors 
contribuents en la lluita contra la reducció de la contaminació i el canvi climàtic. Caldrà, 
però, veure realment si l’HS2 tindrà un efecte positiu sobre aquest camp i pot ser capaç 
d’ajudar al Regne Unit i a la Unió Europea a assolir els nivells de GEH requerits per al 2050.  
En aquest apartat s’analitzarà, doncs, l’impacte de l’HS2 sobre l’emissió de gasos 
contaminants i GEH, així com l’efecte sobre l’ocupació del sòl, el soroll i la intrusió visual. 
L’experiència internacional permetrà comparar els resultats estimats amb els impactes 
d’algunes LAV que ja es troben en funcionament. 
                                                     
50 Comissió Europea (2001). White Paper. European transport policy for 2010: time to decide. 
Brussel·les. 
51 Comissió Europea (2011). Comunicación de la Comisión al Parlamento Europeo, al Consejo, al 
Comité Económico y Social Europeo y al Comité de las Regiones. Hoja de ruta hacia una economía 
hipocarbónica competitiva en 2050. Brussel·les. 
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4.1. Contaminació de l’aire i contribució al canvi climàtic 
La concentració atmosfèrica de diòxid de carboni (CO2), de metà (CH4) i d’òxid nitrós (N2O) 
ha augmentat notablement des del començament de la Revolució Industrial, degut 
principalment a l’activitat humana, com ara la crema de combustibles fòssils o el canvi en 
els usos de la terra i l’agricultura. Aquests gasos (especialment el CO2, que és un 
subproducte de la producció i ús d'energia) són els principals contribuents al canvi 
climàtic52. De tots els efectes antropogènics que han accelerat l’escalfament global, el 
transport n’ha sigut un dels més feroços. 
L’Agència Europea del Medi Ambient (EEA) considerava l’any 2008 que el transport tenia 
una contribució del 19,6% sobre el total d’emissions de GEH a la Unió Europea (no van 
incloure ni l’aviació ni el transport marítim internacionals, que per si soles ja contribuïen 
amb un 6% sobre el total). A més, el transport, incloent l’avió i el transport marítim 
internacional, era l’únic sector que havia patit un increment de les emissions des del 1990. 
 
 
Figura 36. Emissions de gasos contribuents a l’efecte hivernacle (GEH), per 
sector, dins la Unió Europea l’any 2008.  
Font: Agència Europea del Medi Ambient (2010) 
 
 
                                                     
52 El Grup Intergovernamental d’Experts sobre el Canvi Climàtic (GIECC), en anglès 
Interngovernmental Panel on Climate Change (IPCC), defineix “canvi climàtic” com qualsevol canvi 
en el clima degut a causes naturals o a l’acció humana, que altera la composició de l’atmosfera. La 
Convenció Marco de les Nacions Unides sobre el Canvi Climàtic és més restrictiva, i utilitza el terme 
“canvi climàtic” només per referir-se al canvi per causes humanes: “per “canvi climàtic” s’entén un 
canvi de clima atribuït directa o indirectament a l’activitat humana, que alterna la composició de 
l’atmosfera mundial i que se suma a la variabilitat natural del clima observada durant períodes 
comparables”. 
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Figura 37. Variació de l’emissió de GEH de la UE, per sector, entre el 
1990 i el 2008.  
Font: Agència Europea del Medi Ambient (2010) 
El Regne Unit ha seguit una tendència semblant i, segons estadístiques del Department for 
Transport, l’any 2012 el transport domèstic va tenir una contribució del 21% del total 
d’emissions de GEH del país. 
 
Figura 38. Emissions de GEH al Regne Unit, per sector, durant l’any 2012.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Department for Transport (2014) 
 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
82 
Dins del transport al Regne Unit, si es tenen en compte els diferents modes, el ferrocarril 
suportava l’any 2012 un percentatge molt baix del total d’emissions de GEH (1,8%), mentre 
que la carretera n’era el principal contribuent. 
 
Figura 39. Emissions de GEH al Regne Unit, per mode de transport, durant l’any 
2012.  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Department for Transport (2014) 
D’aquest resultats, però, no se’n pot extreure una comparativa clara, ja que, tal i com s’ha 
comentat anteriorment, la quota modal del ferrocarril i del cotxe al Regne Unit eren 
dràsticament diferents (un 9% i un 90%, respectivament). És lògic, doncs, que les 
emissions d’un i altre siguin tan desiguals. A diferència de la majoria de cotxes, els trens 
són impulsats mitjançant energia elèctrica, o sigui que la contaminació de l’aire i l’impacte 
sobre l’escalfament global depèn del combustible primari que s’utilitza per generar 
electricitat. L’energia elèctrica genera, virtualment, una sensació de zero emissions al llarg 
d’una línia o una estació, ja sigui de ferrocarril convencional o d’AV. A més, les centrals 
elèctriques acostumen a estar localitzades lluny de zones densament poblades, de manera 
que l’impacte ambiental generat per l’operació d’una línia ferroviària acostuma a ser menor, 
ja que hi ha menys persones exposades a les emissions que es deriven de la planta. 
Un estudi realitzat l’any 2003 per Huib van Essen i altres investigadors53 va proporcionar 
uns valors comparatius molt útils sobre el consum d’energia per plaça i per quilòmetre dels 






                                                     
53 VAN ESSEN, H.P., CROEZEN, H.J. i NIELSEN, J.B. (2003). Emissions of pipeline transport 
compared with those of competing modes. Environmental analysis of ethylene and propylene 
transport within the EU. Delft: CE Delft. 
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Capacitat 434 377 99 5 
Factor de càrrega 44% 49% 70% 36% 
Energia primària  
(MJ per seient km) 
0,22 0,53 1,8 0,34 




*Amb un factor de càrrega del 70% 
Taula 12. Consum d’energia per mode de transport.  
Font: van Essen, H.P. et al. (2003) 
De la taula anterior es desprèn la primera conclusió de l’impacte de l’HS2 sobre el medi 
ambient: la nova línia d’AV tindria un avantatge substancial sobre el transport aeri54, seria 
semblant al del cotxe i seria molt pitjor que el ferrocarril convencional.  
Tot i així, per l’estudi de van Essen es van assumir uns criteris que podrien ser diferents per 
a l’HS2. Per exemple, el factor de càrrega del 49% utilitzat per a la l’AV seria més típic 
d’Alemanya, on els trens d’AV circulen durant bona part del trajecte sobre les vies 
convencionals, a velocitats relativament baixes, realitzant moltes parades i sense que la 
reserva de seients sigui obligatòria. Si es considera un factor de càrrega més proper a les 
estimacions que s’han fet per a l’HS2, per exemple del 70%55, com l’avió, es reforça 
l’avantatge sobre el transport aeri i porta l’AV a un consum per passatger i per quilòmetre 
inferior al del cotxe. Tot i així, el consum encara seria un 50% superior al del ferrocarril 
convencional.  
Efectes sobre el ferrocarril convencional 
L’impacte de l’HS2 sobre les emissions totals del ferrocarril es pot sintetitzar de la següent 
manera: 
 Hi hauria un increment de les emissions com a resultat del consum d’electricitat dels 
trens de l’HS2. Segons un estudi realitzat per Temple Group Ltd. i Booz and Co. Ltd. 
l’any 201156, sota encàrrec de HS2 Ltd., els nous trens HS2 generaran unes emissions 
d’unes 0,33MtCO2 (milions de tones de CO2) anuals57. 
                                                     
54 Cal afegir que les emissions de l’avió es produeixen a més altura, fet que contribueix cent vegades 
més ràpid al canvi climàtic que les emissions que es produeixen a terra. 
55 El Tren de Gran Velocitat francès (TGV) funciona amb un factor de càrrega mig del 67%, mentre 
que els factors de càrrega dels trens convencionals no superen generalment el 40-45% de mitjana. 
La raó de la diferència és que el número limitat de parades del TGV fa possible que es compleixi la 
reserva de seient obligatòria i es pugui beneficiar de les estratègies de maximització d’ingressos en 
major mesura que en el cas dels ferrocarrils convencionals, que també transporten un gran nombre 
de viatgers a curta distància. 
56 Booz&Co Ltd. i Temple Group Ltd. (2011). HS2 London to the West Midlands. Appraisal of 
Sustainability. Main Report Volume 1. Londres: HS2 Ltd. 
57 Actualment, es considera que per cada KWh es consumeixen 0,5Kg de CO2. Les projeccions del 
govern britànic, però, estimen que cap a l’any 2025 la intensitat del carbó se situarà al voltant dels 
0,4Kg de CO2 per KWh, tot i que no hi ha cap firma comercial que s’hi hagi compromès. Si es volen 
assolir els objectius establerts per l’Acta sobre el Canvi Climàtic per a l’any 2050, la intensitat del 
carbó s’hauria de reduir fins a 0,1Kg de CO2 per KWh. Sota aquesta gran incertesa de prediccions, 
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 Es produiria una reducció del nombre de Pendolinos que circulen per la WCML, ja que 
aquests es restituirien per trens d’altes prestacions. Això suposaria una reducció de 
0,03MtCO2 anuals. 
 
 L’alliberament de capacitat a la línia convencional suposaria la introducció d’altres trens 
que s’utilitzarien per reforçar els serveis regionals i locals. Aquests trens, de tracció 
elèctrica i dièsel, generarien unes emissions addicionals d’unes 0,02MtCO2 anuals. 
Per tant, es generaria un impacte negatiu fruit del traspàs de viatgers del ferrocarril 
convencional a l’HS2. Convé recordar que aquesta és la principal font de captació de 
demanda que s’espera que tingui la nova línia d’AV britànica. 
Efectes sobre el transport per carretera 
L’efecte que es preveu que tingui l’HS2 sobre el transport per carretera és relativament 
baix, tal i com s’ha analitzat en l’apartat anterior. Tot i així, l’atracció de viatgers que 
prèviament utilitzen el cotxe pot suposar reduccions en les emissions de carboni: 
 La reducció de viatges en cotxe implica una reducció directa de les emissions, ja que 
els viatges es passen a fer amb l’HS2, que té un consum d’energia menor. 
 
 La reducció de la congestió a les carreteres fa que aquells cotxes que segueixen 
circulant-hi puguin incrementar la seva velocitat. Generalment, l’increment de la velocitat 
de circulació millora el consum de combustible i, per tant, redueix les emissions, tot i 
que en alguns casos pot ser que les augmenti. 
Amb tot, s’ha estimat una reducció de les emissions de carboni d’entre les 0,002 MtCO2 i 
les 0,006 MtCO2 anuals com a resultat de l’intercanvi modal, uns valors que no compensen 
els increments patits de l’intercanvi amb el ferrocarril convencional. 
Efectes sobre el transport aeri 
L’impacte sobre les emissions de carboni en l’intercanvi modal entre l’avió i l’HS2 és el que 
genera més incertesa. El model de demanda que s’ha utilitzat per a l’HS2 preveu que, 
arran de l’obertura de la nova línia, hi hagi un 11% menys de passatgers als vols 
domèstics. Aquesta reducció de passatgers, però, no es tradueix directament amb una 
disminució de les emissions, ja que dependrà de la gestió que facin les companyies aèries 
de la capacitat alliberada. 
 Si les companyies utilitzen avions més petits i redueixen les freqüències, de manera que 
es mantinguin les emissions per viatger, la reducció de l’11% de viatgers resultaria en 
una reducció de les emissions de l’aviació domèstica en la mateixa proporció. Aquesta 
reducció seria de 0,4MtCO2 anuals l’any 2033. 
 
 Si la resposta de les companyies aèries és fer servir la capacitat alliberada per oferir 
més vols internacionals, l’impacte de l’HS2 seria clarament negatiu, ja que 
s’incrementarien encara més les emissions de CO2 (les emissions que generen els vols 
internacionals són, generalment, un ordre de magnitud més grans que les generades 
                                                                                                                                                      
HS2 Ltd. va utilitzar un factor de 0,385Kg de CO2 per KWh per realitzar les seves estimacions per a 
l’HS2, un valor que en funció de la política energètica que s’adopti al Regne Unit podria canviar 
radicalment l’impacte sobre les emissions de GEH en un futur. 
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pels vols domèstics). Aquesta situació és probable que es produeixi a l’aeroport de 
Heathrow. 
Per tant, els efectes sobre les emissions de l’aviació són altament incerts: en funció de la 
resposta de les companyies aèries, podran ser positius o negatius. 
Es pot afirmar, doncs, que l’impacte de l’HS2 sobre les emissions de GEH i, en particular, 
de carboni (que és el gas que més contribueix a l’escalfament global), és molt difícil de 
predir però, en tot cas, seria poc significatiu. L’estudi de Temple Group Ltd. & Booz and 
Co. Ltd. preveu  un impacte d’entre el -0,3% i el +0,3% en el total d’emissions al Regne 
Unit provades per la nova línia. Aquests valors demostren que l’HS2 no seria un gran 
contribuent en la reducció de les emissions dins del sector del transport i que la seva 
aportació positiva al medi ambient dependrà de quins mecanismes utilitza per generar 
l’energia elèctrica. Caldrà analitzar profundament la possibilitat d’utilitzar altres fonts 
d’energia, com ara l’energia hidroelèctrica o la nuclear. 
4.2. Soroll, intrusió visual i ocupació del sòl 
De manera puntual al llarg d’una LAV, el soroll generat per un tren d’AV pot ser considerat 
l’impacte medi ambiental més important. El nivell de soroll depèn principalment de la 
velocitat a la que circulen els trens. A velocitats d’entre 50 i 300km/h el soroll el genera, 
sobretot, el pas dels ferrocarrils a través de les vies, i la seva magnitud depèn de la 
suavitat de les rodes i del cap del carril. Els alts estàndards que se segueixen per la 
construcció i el manteniment de les línies d’AV fan minimitzar els nivells sonors generats, és 
per això que aquests són menors en comparació a ferrocarrils convencionals que circulen 
a la mateixa velocitat. En el cas que es superin els 300km/h, els factors aerodinàmics són 
els que esdevenen els principals generadors de soroll. 
Tot i això, el nombre de persones exposades a alts nivell sonors pel pas dels ferrocarrils a 
través de les línies és relativament baix, ja que quan els trens s’apropen a grans àrees 
densament poblades ja existeixen mesures, com ara les pantalles sonores, que tracten de 
reduir l’impacte. A més, els trens redueixen considerablement la seva velocitat encara sent 
lluny de l’estació, degut a la distància que necessiten abans d’aturar-se. Una gran majoria 
de línies accedeixen a les ciutats a través de túnels, que també generen una barrera física 
que ajuda a reduir el soroll que perceben les persones. 
Els túnels també tenen un efecte positiu de cara a mitigar l’impacte visual i l’efecte barrera 
sobre el terreny on discorre una LAV. La ocupació del sòl implica una pèrdua d’habitatge i 
una fragmentació del medi natural o urbà, però la Taula 13 demostra que, prenent mesures 
estàndards, les LAV requereixen menys superfície que les autopistes per a transportar un 
volum semblant de viatgers. 
VARIABLE FERROCARRIL D’AV CARRETERA 
Ample de superfície requerida Doble via (25m) 2 x 3 carrils (75m) 
Vehicles per hora 2 x 12 trens 2 x 4.500 cotxes 
Capacitat de cada vehicle 2 x 666 viatgers 2 x 1,7 viatgers 
Capacitat de transport per hora 2 x 8.000 viatgers 2 x 7.650 viatgers 
 
Taula 13. Ocupació del sòl i capacitat de transport del ferrocarril d’AV i la carretera.  
Font: López Pita, A. (2014) 
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A diferència dels costos derivats de les emissions de carboni, els efectes sobre la 
contaminació acústica, la intrusió visual i l’ocupació del sòl depenen de l’alternativa de 
traçat escollida. En aquest sentit, els estudis realitzats per HS2 Ltd. han identificat una ruta 
òptima que, a parer seu, minimitzaria tots aquests impactes. Tot i així, el govern britànic 
considera que els resultats no són del tot reals, ja que esperen que es produeixin millores 
en els sistemes de mitigació d’aquests impactes. A continuació es presenta un resum dels 
principals impactes mediambientals que es preveu que generi l’HS2, excloent l’emissió de 
gasos contaminants, que ja s’han analitzat anteriorment. 





Característiques de la ruta (km) 
Total 220,5 150,4 184,8 
Túnels 54,3 17,6 9,7 
Rases 74,9 55,8 78,1 
Propietats i residències 
Demolicions residencials 338 139 139 
Soroll 
Persones afectades pel soroll 
(esquema mitigat) 
~900 ~250 ~1.400 
Persones afectades pel soroll 
per km (esquema mitigat) 
~4,1 ~1,7 ~7,6 
Paisatge 
Àrees de gran bellesa natural 
travessades en superfície (km) 
8,9 0 0 
Patrimoni cultural 
Edificis i monuments 
directament afectats 
20 3 5 
Biodiversitat i fauna 
Espais d’especial interès 
científic afectats 
3 0 1 
Boscos antics directament 
afectats 
18 5 9 
 
Taula 14. Impactes mediambientals de l’HS2.  
Font: Department for Transport (2013) 
De totes les mesures que s’empren per intentar minimitzar l’impacte ambiental, n’hi ha dues 
que tindran una contrapartida especialment significativa al Regne Unit. Primer, el nombre 
de trams que discorren per túnel farà incrementar molt el cost de construcció58. I segon, 
els elevats preus del sòl del Regne Unit també faran que, fruit de la demolició de 
nombroses propietats, el cost final es dispari.  
                                                     
58 Els túnels, juntament amb els ponts, són els elements de la infraestructura ferroviària que més 
poden encarir una línia. Un estudi publicat l’any 2012 per Y. Machefert-Tessin, que analitza el cost 
d’algunes línies europees en el període 1995-2010, inclosa la revisió fins a l’horitzó 2020, constata 
que el cost mig per quilòmetre d’una LAV se situa, en general, a l’interval de 14 a 17 milions d’euros, 
exceptuant aquells corredors amb una orografia particularment favorable, com la línia TGV Sud-Est, 
on la inversió mitja és inferior. En canvi, si la línia preveu la construcció de nombrosos trams de ponts 
i/o túnels, els costos per quilòmetre es poden triplicar, i poden superar els 40-50 milions d’euros/km. 
La High Speed 1 és el cas més excepcional a Europa: l’elevat percentatge de túnels al llarg dels 
109km entre el Canal de la Mànega i Londres van fer ascendir el cost de construcció de la línia fins 
als 160 milions d’€/km. 
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Per altra banda, s’estima que els nivells sonors més alts que podrien experimentar els 
habitatges afectats no superaria els 73dB (A). Aquest nivell és inferior al valor mig que s’ha 
fixat per una LAV: segons Réseau Ferré de France, la companyia propietària de la xarxa 
ferroviària nacional francesa, els nivells sonors característics d’una línia d’altes prestacions 
on els ferrocarrils hi circulen a 300km/h són de 92 dB (A)59. 
Finalment, el cost patrimonial i sobre la biodiversitat que pot tenir l’HS2 en determinades 
regions britàniques d’especial interès natural pot ser també bastant significatiu. Qualsevol 
ruta lineal que uneixi Londres amb les West Midlands ha de creuar necessàriament les 
Chiltern Hills, una extensió de 75km entre Hitchin (al nord) i el riu Tàmesi (al sud) d’especial 
interès nacional. L’opció de traçat finalment escollida ja ha intentat minimitzar l’impacte 
sobre la zona, mitjançant túnels i trams que discorren paral·lels a l’actual autopista A413. 
S’espera, però, que s’adopti un nivell de concreció més elevat sobre les mesures per reduir 
encara més l’impacte: pantalles naturals, moviments de terres, rases o revegetacions. 
4.3. Què diu l’experiència internacional? 
Contaminació de l’aire i contribució al canvi climàtic 
L’impacte sobre la contaminació atmosfèrica i sobre les emissions de CO2 de l’AV varia 
molt en funció de la xarxa que s’estudia. La capacitat de captació de viatgers que utilitzen 
altres modes de transport, la generació de tràfic (nova demanda), els factors de càrrega de 
passatgers dels trens o la font primària que utilitza cada país per generar electricitat 
(durant la construcció i l’explotació d’una línia) són els factors que tenen més influència en 
l’estalvi d’emissions que pot oferir l’AV davant el ferrocarril convencional, el cotxe i l’avió.  
Pel que fa a les emissions de diòxid de carboni dels diferents modes de transport, la Figura 
40 mostra com el sector ferroviari té un avantatge competitiu clar en totes les relacions 
europees estudiades. 
                                                     
59 Per mesurar els nivells sonors d’una LAV, s’adopta el criteri de situar-se a 25 metres d’una línia que 
discorri al nivell del terreny natural i a 1,5 metres d’altura. 
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Figura 40. Emissions de diòxid de carboni per mode de transport d’algunes 
relacions europees.  
Font: López Pita, A. (2014) 
Però allà on l’AV resulta més crítica és en la comparació amb el ferrocarril convencional. La 
figura següent mostra com, efectivament, el consum d’energia de la majoria dels models 
de tren d’AV està per sobre del consum dels ferrocarrils convencionals.  
 
 
Figura 41. Consum d’energia d’alguns models de tren.  
Font: Network Rail (2009) 
 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
89 
Els valors de la figura anterior indiquen que les diferències en el consum d’energia entre 
els trens d’AV i els convencionals no semblen ser tant grans com s’indicaven anteriorment. 
En el Regne Unit, si s’aconseguissin factors de càrrega molt alts a l’HS2 es podrien 
minimitzar aquestes diferències amb els ferrocarrils que transcorrin per les xarxes 
convencionals. En aquest sentit, un estudi realitzat per Network Rail l’any 200960 proposa 
que s’utilitzin nous models de tren com l’AGV (Automotrice à Grande Vitesse) dissenyat per 
Alstom61, que podrien aconseguir reduccions considerables en el consum d’energia a 
partir d’una optimització de la seva capacitat. En comptes de tenir una locomotora al 
principi i al final del tren, aquests models presenten un sistema de tracció motora 
distribuïda pels diversos vagons de viatgers, de manera que es pot alliberar espai i 
incrementar la densitat de seients. Si hi ha suficient demanda, el consum d’energia per 
viatger es reduiria.  
Els models japonesos encara ofereixen unes reduccions més significatives que l’AGV però 
la seva configuració (l’amplada del vagó dels Shinkansen N700 permet una distribució de 
seients 3+2, mentre que els trens de les xarxes europees permeten una distribució 2+2) no 
seria compatible amb la xarxa britànica, degut a les necessitats d’interoperabilitat amb la 
xarxa convencional. Aquesta restricció també impossibilitaria l’operació dels models TGV 
Dúplex, de doble sostre. Per tant, l’optimització de la capacitat als ferrocarrils que circulin 
per l’HS2 vindrà condicionada per la xarxa convencional actual. 
Per altra banda, l’elecció de la font primària per a generar l’electricitat esdevé un factor 
decisiu per garantir una reducció de les emissions de gasos contaminants. La Figura 42 i la 
Figura 43 mostren l’evolució de diferents països en la producció d’electricitat mitjançant 
energia nuclear i energia hidroelèctrica, respectivament (en % sobre el total d’energia 
produïda). Aquestes dues fonts de generació d’electricitat no alliberen gasos contribuents 
a l’efecte hivernacle, ja que no es necessiten combustibles fòssils per generar-les.  
                                                     
60 Network Rail (2009). Comparing environmental impact of conventional and high speed rail. 
Londres. 
61 Els trens AGV, que s’han estat desenvolupant durant 14 anys, són cridats a ser els successors del 
TGV. Segons Alstom, són capaços d’assolir velocitats comercials de 360Km/h, consumeixen un 15% 
menys d’energia que els TGV, permeten baixar els costos de manteniment un 30% i la capacitat útil 
augmenta un 20% 
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Figura 42. Evolució de la producció d’electricitat a partir d’energia nuclear (% del total).  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Banc Mundial (2015) 
 
Figura 43. Evolució de la producció d’electricitat a partir d’energia hidroelèctrica (% del total).  
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Banc Mundial (2015) 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
91 
La Figura 42 evidencia la posició avantatjosa de França, que des de l’any 1986 produeix 
més d’un 70% de tota l’electricitat del país a partir d’energia nuclear. Això fa que el consum 
de combustibles fòssils per a l’AV sigui molt menor que en altres països. Mentre un estudi 
fet per la consultora INFRAS l’any 2000 afirmava que l’AV, de mitjana a Europa, tenia un 
consum d’energia de 2,5 litres de petroli per cada 100 viatgers-km, l’operadora francesa 
SNCF va situar el consum de l’AV francesa als 0,7 litres de carburant dièsel per cada 100 
viatgers-km. La Figura 43 mostra una pel·lícula un pèl menys clara, amb Itàlia al capdavant 
en la producció d’electricitat a partir d’energia hidroelèctrica. 
Per la seva banda, el Regne Unit no té una posició favorable en cap dels dos casos. En la 
generació d’energia nuclear, se situa en la mitja d’altres països, com ara Espanya o 
Alemanya, molt per sota de França, i en la generació d’energia hidroelèctrica se situa a la 
cua dels països analitzats. Per tant, sembla que l’HS2 no tindria un avantatge competitiu 
pel que fa a les fonts primàries de generació d’electricitat, almenys a curt-mig termini. 
Soroll, intrusió visual i ocupació del sòl 
El soroll, l’ocupació del sòl i la intrusió visual completen els impactes que una LAV pot 
generar sobre el medi ambient. És indubtable que, amb el temps, i tal i com ha passat amb 
altres disciplines, hi ha hagut una major conscienciació sobre la importància del medi 
ambient. Això ha implicat unes mesures molt més estrictes pel control dels diferents 
paràmetres mediambientals i, per tant, s’ha traduït en un major esforç per part de les grans 
empreses constructores a inserir les noves infraestructures dins el territori.  
En referència als nivells de soroll generats per un tren d’AV, l’experiència francesa ha 
demostrat que és possible disminuir el soroll generat per les circulacions ferroviàries al 
llarg dels anys, sense que això impliqui una disminució de la velocitat. Des de les primeres 
circulacions per la línia TGV Sud-Est fins al material TGV-Dúplex, s’ha aconseguit reduir el 
nivell de soroll considerablement.  
LÍNIA 300 KM/H 270 KM/H 250 KM/H 200 KM/H 150 KM/H 
TGV París Sud-Est 
(1a sèrie) 
- 99,5 98,5 95,6 91,8 
TGV París Sud-Est 
(sèrie modificada) 
94,5 93,1 92,1 89,2 85,5 
TGV Atlantique 94,0 92,6 91,6 88,7 85,0 
TGV Réseau 93,0 91,6 90,6 87,7 84,0 
TGV Dúplex 92,0 90,6 89,6 86,7 83,0 
 
Taula 15. Nivell sonor de les línies del TGV a 25m de l’eix de la via.  
Font: López Pita, A. (2014) 
Tot i les reduccions assolides pels diferents models de TGV, són nivells sonors encara 
massa elevats, especialment en àrees urbanes. De fet, el TGV ha rebut nombroses queixes 
de veïns afectats per les línies que creuen els pobles francesos, i això ha fet que 
s’haguessin de construir, posteriorment, llargues tanques de protecció acústica per tal de 
reduir la pertorbació als veïns.   
Les línies alemanyes de Hannover-Würzburg i de Mannheim-Stuttgart demostren l’estalvi 
de superfície ocupada que implica una línia d’AV respecte d’una autopista.  
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LÍNIA 
RATI D’OCUPACIÓ DEL TERRENY 
(ha/km) 
Hannover – Würzburg 3,0 
Mannheim - Stuttgart 4,0 
Autopistes alemanyes 9,3 
 
Taula 16. Ratis d’ocupació del terreny d’infraestructures lineals a Alemanya.  
Font: López Pita, A. et al. (2006) 
La Taula 17 aglutina els costos marginals derivats dels diferents impactes mediambientals, 
com ara el soroll, la contaminació atmosfèrica, el canvi climàtic, l’ocupació del sòl i els 
accidents. Mostra una comparació, entre els diferents modes de transport, de les rutes 
París-Viena i París-Brussel·les. Els ferrocarrils d’AV entre París i Brussel·les tenen menys 
d’una quarta part del cost extern del cotxe o l’avió: els elevats factors de càrrega fan que 
les circulacions dels trens d’AV puguin competir inclús amb els costos dels ferrocarrils 
convencionals de la ruta París-Viena. En el cas d’aquesta última relació, que la distància ja 
és més llarga, l’avantatge respecte l’avió disminueix ja que la major part del cost 
mediambiental del transport aeri s’imputa als enlairaments i als aterratges. 
MODE DE 
TRANSPORT 
PARÍS – VIENA 
(€/1.000 viatgers – km) 
PARÍS – BRUSSEL·LES 
(€/1.000 viatgers – km) 
Cotxe 40,2 43,6 
Ferrocarril 11,7 10,4 
Avió 28,7 47,5 
 
Taula 17. Costos marginals derivats dels impactes mediambientals en les relacions París-Viena i 
París-Brussel·les, per modes de transport.  
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Un cop analitzat el panorama del sector ferroviari al Regne Unit i, concretament, de l’Alta 
Velocitat britànica, es dibuixen dos escenaris dels quals convé extreure’n conclusions. 
Aquell referent tant als motius de l’absència d’AV al país, com a les polítiques d’acció 
adoptades en matèria ferroviària fins a l’actualitat; i aquell relatiu a les conseqüències 
d’aplicació que tindrà la nova línia d’Alta Velocitat prevista per al 2026, l’HS2. 
1. EL CAS EXCEPCIONAL DEL REGNE UNIT 
L’absència d’AV al Regne Unit no la justifica un sol fet, sinó que és un cúmul de factors els 
que han fet que no s’hagi consolidat cap xarxa d’altes prestacions dins del país, fins i tot 
30 anys després de l’arribada de l’AV al continent europeu. Les causes més significatives 
d’aquest ajornament les expliquen factors de demanda de transport, demogràfics i 
estratègic-polítics. 
 Durant els últims 30 anys, el sistema ferroviari britànic no ha patit problemes 
destacables derivats de la manca de capacitat i, al mateix temps, la bona qualitat 
dels serveis convencionals ha permès fer front al creixement de la demanda. Aquesta 
situació contrasta amb la que es va produir a països com França o el Japó, on la greu 
saturació que patien alguns dels seus corredors no permetia absorbir més passatgers i 
va fer necessari el planejament de noves línies. 
 
 La curta distància entre els principals pols econòmics i demogràfics del Regne 
Unit perjudica la competitivitat de l’AV respecte altres modes de transport. La 
majoria de la població britànica viu en regions situades dins d’un radi de 200km al 
voltant de Londres, fet que dibuixa –a diferència de països com França o Espanya– una 
distribució de l’activitat econòmica del país molt compacta i poc propícia perquè una 
LAV tingui sentit. 
 
 L’AV no entrava dins els esquemes de la política d’infraestructures dels governs 
britànics dels anys 80 i 90, ja que no aportava una rendibilitat econòmica clara. 
L’objectiu explícit d’aquells governs era, en línies generals, dedicar menys recursos 
públics al transport ferroviari i, en tot cas, fer-ho només en aquells projectes que 
aportessin un evident retorn financer que justifiqués la inversió pública. 
 
Dins d’aquest tarannà polític conservador, el projecte de l’Eurotúnel s’erigeix com el fet 
paradigmàtic més flagrant. La decisió de cedir la responsabilitat íntegrament al sector 
privat, fruit de les bones previsions de demanda que auguraven una taxa de retorn 
financer molt elevada, va acabar sent un error al no complir-se les expectatives inicials. 
La nova porta internacional que va oferir l’Eurotúnel, a més, va evidenciar la feblesa del 
sistema ferroviari convencional britànic enfront de l’AV francesa: les pressions 
internacionals van acabar portant al govern del Regne Unit a tirar endavant una primera 
experiència d’AV al país, la High Speed 1, 20 anys després de la seva aparició a 
Europa.   
 
 Els efectes d’una nova LAV eren relativament fluixos i no influïen de manera 
decisiva en el mercat de treball del Regne Unit, en la seva productivitat i 
competitivitat. En un sistema econòmic madur i amb una infraestructura de transport 
ben desenvolupada com era el cas britànic, prenien més sentit les reformes puntuals en 
determinats corredors ferroviaris. 
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A excepció de l’HS1 i l’Eurotúnel, que actua de pont internacional entre Londres i França 
més que de xarxa nacional d’AV, la política ferroviària britànica s’ha regit per la 
modernització progressiva i constant de la xarxa convencional. El bon estat del sistema de 
ferrocarrils del país l’expliquen, principalment, aquests dos factors: 
 La bona qualitat de la infraestructura ferroviària fruit d’una progressiva millora: la 
modernització de l’oferta ferroviària introduïda l’any 1966, amb l’aparició dels serveis 
InterCity, va obrir un nou període al sector ferroviari britànic, fins aleshores amb una 
gestió i una xarxa molt malmeses i amb poc suport governamental. Aquesta nova marca 
va suposar el tret de sortida que acabaria fent de la xarxa ferroviària del Regne Unit un 
sistema molt més competitiu que el de la resta de països europeus, tot i no disposar 
d’Alta Velocitat.  
 
 La gestió insòlita de l’oferta ferroviària: l’any 1993 el govern britànic va anunciar que 
privatitzaria el ferrocarril, tant la infraestructura com l’operació de trens. Aquest procés, 
que va culminar l’any 1997, va suposar un fet totalment inèdit a Europa, on les xarxes 
ferroviàries eren –i segueixen sent– controlades majoritàriament pels governs. 
 
La bona situació del sistema ferroviari britànic, fruit d’una modernització progressiva de la 
infraestructura i una minuciosa gestió dels operadors privats, ha generat un grau de 
satisfacció considerablement alt per part de la societat britànica. Alhora, però, la 
preocupació va anar creixent degut a una més que probable saturació del sistema, fruit de 
l’increment de la demanda de viatgers i del creixent potencial de càrrega del sector 
industrial. L’opció de l’Alta Velocitat al Regne Unit va anar prenent cada cop més força fins 
que, l’any 2012, es va anunciar que l’any 2017 començarien les obres per unir Londres 
amb Birmingham, en una primera fase, i Londres amb Manchester i Leeds, en una segona 
fase,  a través d’una nova línia d’altes prestacions: la High Speed 2 (HS2).  
2. IMPLICACIONS FUTURES DE L’HS2 AL REGNE UNIT 
2.1. L’impacte econòmic 
Les diferents experiències internacionals posen en evidència que l’impacte sobre 
l’economia regional i local d’una LAV és molt difícil de predir i quantificar. El que sí que 
sembla cert, però, és que si bé la implantació de nous serveis ferroviaris i les seves 
estacions associades no són factors suficients per assegurar un èxit posterior, sí que són 
condicions favorables per al desenvolupament econòmic d’un territori.  
A partir d’aquestes experiències en altres països i dels estudis realitzats per a l’HS2 de 
diverses entitats britàniques s’extreuen tota una sèrie d’aspectes que el Regne Unit hauria 
de tenir en compte de cara a valorar el futur impacte econòmic de la línia: 
 Les zones del nord britànic poden veure com es perd un volum considerable de la 
seva capacitat productiva. Aquestes regions corren el perill de veure com es genera 
un desplaçament dels segments més qualificats del mercat laboral cap a les ciutats 
principals, ubicades al sud, sobretot cap a Birmingham i Londres.  La polarització de 
l’economia cap a Londres i els seus voltants s’erigeix com el principal perill de l’HS2, un 
fet que pot acabar afectant a tot el Regne Unit i pot agreujar encara més el conflicte 
entre el nord i el sud britànics que ja fa temps que existeix. 




 És molt probable que l’HS2 no generi cap impacte econòmic positiu en el global 
d’una regió. A partir de les experiències analitzades és evident que l’AV genera un 
impacte sobre la regeneració econòmica, especialment al voltant d’aquelles estacions 
on s’han desenvolupat colossals projectes de regeneració urbana (com en el cas 
d’Euralille). Si és que n’hi ha, l’impacte positiu sobre l’ocupació acostuma a anar molt 
focalitzat a la pròpia ciutat on s’ubica l’estació, i la generació de treball d’aquell lloc va 
en detriment de la pèrdua de llocs de feina en altres ciutats menys afavorides per l’AV. 
En aquest sentit, la gran quantitat de llocs de treball anunciats pel govern a les diferents 
estacions de l’HS2 podria no repercutir en un augment de la productivitat de la regió i 
inclús generar en un impacte global negatiu. 
 
 L’HS2 podria ser una possibilitat però no una causa del desenvolupament 
econòmic. L’impacte definitiu que es pugui produir depèn d’altres condicions actuals, i 
sobretot d’una economia local pròspera que sigui capaç d’aprofitar les noves 
oportunitats que ofereix l’accessibilitat d’una LAV. Per tant, per garantir l’èxit a nivell 
socioeconòmic de l’HS2 caldrà veure aquesta inversió com un complement d’altres 
factors i condicions importants, com ara la connectivitat amb la xarxa de transport 
regional i local, de manera que tots junts puguin garantir un impacte positiu 
considerable sobre la regió. Una falta de coordinació amb l’actual xarxa de transport 
pot acabar portant a un “efecte túnel”: l’AV connectaria les ciutats importants, però no 
l’espai comprès entre elles.  
Aquest últim punt, extret de les diferents experiències internacionals, és precisament un 
dels arguments que ja havia utilitzat el govern britànic els anys 90 per justificar la 
modernització de la xarxa existent i no implantar cap línia d’AV en cap corredor nord sud 
britànic. Sembla, doncs, curiós veure el gir que ha fet l’opinió política sobre aquest 
aspecte. 
2.2. L’impacte sobre la mobilitat 
Si bé l’impacte econòmic d’una línia d’AV era bastant difícil de predir i quantificar, sembla 
ser que l’impacte sobre la mobilitat aporta uns resultats molt més clars. Totes les línies d’AV 
augmenten la capacitat d’una ruta i redueixen els temps de viatge. Alta capacitat i alta 
velocitat provoquen redistribucions en la quota de mercat dels diferents modes de 
transport: incrementen la demanda del ferrocarril en detriment de l’avió i del cotxe privat, i 
desvien els passatgers del ferrocarril convencional cap a l’AV. A més, la introducció d’una 
nova LAV també genera nova demanda al llarg d’aquella ruta. Tots aquests factors 
conformen els efectes de transport de l’AV. Tot i així, el cas excepcional del transport 
britànic, especialment pel que fa a la bona qualitat del sistema ferroviari convencional, fa 
que calgui puntualitzar alguns aspectes. 
 Es preveu que l’HS2, un cop ja estigui plenament operativa l’any 2037, transporti 
més de 83 milions de viatgers cada any. Tot i ser una xifra aparentment massa 
optimista (el TGV no va transportar més de 80 milions de persones fins al cap de 20 
anys de la seva inauguració), la WCML ja va transportar l’any 2008 75 milions de 
passatgers, de manera que les previsions no semblen ser tant desencertades. 
 
 Arran de la introducció de l’HS2, no es preveu una redistribució modal gaire 
considerable. A diferència del que ha passat a altres països, la nova LAV britànica 
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absorbiria un percentatge molt reduït de quota modal al cotxe i a l’avió. El bon estat de 
la xarxa convencional fa que l’estalvi de temps amb l’HS2 sigui molt menor al que es va 
produir, per exemple, a Espanya (Madrid-Sevilla) o al Japó (Tokio-Osaka), de manera 
que l’AV no resultaria tan atractiva com ho va ser en aquelles experiències.  
 
 Garantir la màxima interoperabilitat entre els serveis d’AV i els serveis regionals i 
locals serà primordial. Una bona integració de les dues xarxes no només seria positiu 
per al sistema de transports sinó que augmentaria les probabilitats d’augmentar 
l’impacte econòmic regional. 
 
 Els serveis de l’HS2 podran oxigenar l’aeroport de Heathrow. L’efecte cooperatiu 
tindrà molt més pes que l’efecte competitiu: L’HS2 permetrà derivar la demanda de 
rutes domèstiques de l’aeroport londinenc cap al transport ferroviari, de manera que 
s’alliberarà espai a les pistes i se’n podrà donar un enfocament molt més internacional. 
Tot i representar una porció molt petita del total de la demanda de l’HS2, resultaria molt 
beneficiós per Heathrow. 
2.3. L’impacte sobre el medi ambient 
El paper de l’HS2 en la lluita pel canvi climàtic no és gaire esperançador. El seu èxit 
dependrà de l’impacte sobre la resta de modes de transport de la xarxa britànica i de les 
fonts d’energia primària utilitzades per generar electricitat. 
 Segons les estimacions oficials britàniques, es generaria un impacte negatiu 
fruit del traspàs de viatgers del ferrocarril convencional a l’HS2. El ferrocarril 
convencional produeix menys emissions de GEH ja que té un consum d’energia 
per viatger menor que l’AV. L’experiència internacional, però, aporta uns resultats 
més optimistes, que podrien fer l’AV tant competitiva com el ferrocarril 
convencional si es maximitzessin els factors de càrrega. En aquest sentit, els 
models de tren AGV, dissenyats per Alstom, serien una bona opció per assolir 
aquests objectius.  
 
 L’efecte de l’HS2 sobre les emissions del transport per carretera és positiu, tot 
i que poc significatiu. Els models britànics i les diferents experiències 
internacionals evidencien l’avantatge competitiu de l’AV davant del cotxe, pel que 
fa a les emissions de gasos contaminants. La poca demanda que seria capaç 
d’atraure l’HS2, però, no generaria un impacte prou gran. 
 
 Els efectes sobre les emissions de l’aviació són altament incerts: en funció de 
la resposta de les companyies aèries, podran ser positius o negatius. Amb 
avions més petits i amb una reducció de freqüències, les emissions disminuirien, 
però si la capacitat alliberada als aeroports s’utilitza per oferir més vols 
internacionals, les emissions es dispararien. 
 
 L’utilització d’energies renovables per la generació d’electricitat ajudaria a 
reduir significativament les emissions de GEH, però el Regne Unit no pot 
presumir d’haver adoptat una política energètica gaire sostenible els últims 30 
anys. Es situa en una posició discreta tant en la generació d’energia nuclear com 
en la generació d’energia hidroelèctrica. 




 L’impacte sobre el soroll, l’ocupació del sòl i la intrusió visual de l’HS2 serà 
significatiu, però menor que el que s’hagués produït en una nova autopista o 
en un increment de vols domèstics. Les nombroses experiències internacionals 
corroboren l’avantatge de l’AV davant dels altres modes de transport, tot i que les 
mesures correctores adoptades per minimitzar els efectes sobre el medi ambient 
faran disparar el cost final de l’obra de l’HS2 (sobretot, per l’elevat preu del sòl del 




























ALBALATE, D. i BEL, G. (2010). High-Speed Rail: Lessons for Policy Makers from Experiences Abroad. Barcelona: 
GiM – IREA Universitat de Barcelona. 
ALBALATE, D. i BEL, G. (2015). La experiencia internacional en alta velocidad ferroviaria. Madrid: Fedea.  
Amadeus IT Group SA. (2012). The Rail Journey to 2020. Facts, figures, and trends that will define the future of 
European passenger rail.  
ARDUIN, J.P. (1994). Development and Economic Evaluation of High Speed in France.  
ARUP. Masterplan positions UK Central as driver of 100,000 new jobs. 
<http://www.arup.com/News/2013_06_June/20_June_Masterplan_positions_UK_Central_as_driver_of_new_jobs> 
[Consulta: 25 d’agost de 2015]. 
Atkins Ltd. (2014). Maximising the growth & regeneration benefits of HS2. Final report. Surrey: Department for 
Transport. 
BANC MUNDIAL Indicators. <http://data.worldbank.org/indicator> [Consulta: 29 de juliol de 2015]. 
BANC SANTANDER. Reino Unido: política y economía. <https://es.santandertrade.com/analizar-mercados/reino-
unido/politica-y-economia> [Consulta: 24 de juliol de 2015]. 
BBC NEWS. HS2 speed focus was wrong, says transport secretary. <http://www.bbc.com/news/uk-politics-
24009212> [Consulta: 13 d’agost de 2015]. 
BECK, A., BENTE, H. i SCHILLING, M. (2013). Railway Efficiency – An Overview and Look at Opportunities for 
Improvement. Hamburg: International Transport Forum. 
BEL, G. (2011). Espanya, capital París. Tots els camins porten a Madrid. Barcelona: Edicions La Campana 
Booz&Co i Temple Group (2009). Appraisal of Sustainability: A Report for HS2. Non Technical Summary. Londres: 
HS2 Ltd. 
Booz&Co Ltd. i Temple Group Ltd. (2011). HS2 London to the West Midlands. Appraisal of Sustainability. Main 
Report Volume 1. Londres: HS2 Ltd. 
BRAVO, E. (2015). El impacto del AVE en el turismo, el empleo y la actividad económica. Treball Final de Grau. 
Cerdanyola del Vallès: Universitat Autònoma de Barcelona (UAB). 
CAMPOS, J., DE RUS, G. i BARRÓN, I. (2009). El transporte ferroviario de alta velocidad. Una visión económica. 
Bilbao: Fundación BBVA. 
CASCETTA, E. et al. (2010). “Evaluating regeneration impacts of the Channel Tunnel Rail Link”. Evaluating 
regeneration impacts of High Speed Rail Systems. Lisboa. 
Centro (2013). How the HS2 Y Network Will Transform the West Midlands. Birmingham. 
Comisión Técnico Científica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario (2014). Informe de la Comisión 
Técnico Científica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario. Madrid: Ministerio de Fomento. 
Comissió Europea (2001). White Paper. European transport policy for 2010: time to decide. Brussel·les. 
Comissió Europea (2011). Comunicación de la Comisión al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Económico 
y Social Europeo y al Comité de las Regiones. Hoja de ruta hacia una economía hipocarbónica competitiva en 
2050. Brussel·les. 
Comissió Europea (2011). Libro Blanco. Hoja de ruta hacia un espacio único europeo de transporte: por una 
política de transporte competitiva y sostenible. Brussel·les. 
Committee of Public Accounts (2007). The Modernisation of the West Coast Main Line. Londres: The House of 
Commons. 
COTS, E. (2011). Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit. Tesina Final de Carrera. 
Barcelona: Universitat Politècnica de Catalunya. 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
BIBLIOGRAFIA 
100 
DE RUS, G.  i NASH, C. (2007). In what circumstances is investment in High Speed Rail worthwhile?. Leeds: 
University of Leeds. 
DE RUS, G. (2012). Economic evaluation of the High Speed Rail. Las Palmas de G.C.: Universidad de Las Palmas 
de G.C. i Universidad Carlos III de Madrid. 
DE RUS, G. et al. (2009). Economic Analysis of High Speed Rail in Europe. Bilbao: Fundación BBVA. 
DE RUS, G. i NASH, C. (2009). En qué circunstancias está justificado invertir en líneas de alta velocidad 
ferroviaria?. Bilbao: Fundación BBVA. 
Department for Transport (2009). Britain’s Transport Infrastructure. High Speed Two. Londres. 
Department for Transport (2010). High Speed Rail Summary. Londres. 
Department for Transport (2011). England and Wales ‘top ten’ overcrowded train services: autumn 2011. Londres. 
Department for Transport (2013). High Speed Rail: Investing in Britain’s Future – Phase Two: The route to Leeds, 
Manchester and beyond. Londres. 
Department for Transport (2014). Transport Statistics. Great Britain 2014. Londres. 
Dirección General de Transporte por Carretera (2000). Cap.2. “La política europea de transporte”. Análisis, 
información y divulgación sobre la aportación del transporte por carretera a la intermodalidad. Madrid: Ministerio 
de Fomento. 
EDDINGTON, R. (2006). The Eddington Transport Study. The case for action: Sir Rod Eddington’s advice to 
Government. Norwich: Department for Transport. 
FULL FACT. All aboard! Are Britain’s railways in need of high-speed relief? 
<https://fullfact.org/factchecks/high_speed_railway_hs2_train_capacity-28742> [Consulta: 18 de juny de 2015]. 
G. OVERMAN, H. (2013). “HS2 Regional Economic Impact: Garbage in...?” a Spatial Economics Research Centre, 
12 de setembre. <http://spatial-economics.blogspot.co.uk/2013/09/> [Consulta: 30 de juliol de 2015]. 
GARCÍA ÁLVAREZ, A. (2008). Consumo de energía y emisiones del tren de alta velocidad en comparación con 
otros modos.  
GEDDES, M., WADDELL, I. i WAHLBERG, M. (2015). “Is HS2 a defining issue for Jeremy Corbyn’s campaign?” a 
HS2: The Regional Impact. <https://hs2theregionalimpact.wordpress.com/> [Consulta: 25 d’agost de 2015]. 
GIVONI, M. (2006). Development and Impact of the Modern High-Speed Train: A Review. Londres: The Bartlett 
School of Planning, University College London. 
GÓMEZ, C. (2010). Liberalización del sector ferroviario. Projecte Final de Carrera. Madrid: Universidad Pontificia 
Comillas. 
GOURVISH, T. (2006). The oficial history of Britain and the Channel Tunnel. Londres i Nova York: Routledge. 
GOURVISH, T. (2006). The Political Economy of the Channel Tunnel: An International Business – Government 
Perspective. Londres: Business History Conference. 
GOURVISH, T. (2010). The High Speed Rail Revolution: History and Prospects. Londres: Hs2 Ltd. 
GREENGAUGE 21 (2007). High Speed Two. A Greengauge 21 Proposition. Surrey: The Railway Forum. 
GUTIÉRREZ, J. (2004). El tren de alta velocidad y sus efectos espaciales. Alcalá de Henares: Investigaciones 
Regionales. 
HIGGINS, D. (2014). HS2 Plus. Londres: Department for Transport. 
HS2 Ltd. (2009). High Speed Rail – London to the West Midlands and Beyond. HS2 Cost and Risk Model. Londres. 
HS2 Ltd. (2010). High Speed Rail – London to the West Midlands and Beyond. HS2 Demand Model Analysis. 
Londres. 
HS2 Ltd. (2013). The Strategic Case for HS2. Londres: Department for Transport. 
HS2 Ltd. (2014). High Speed Rail. International case studies review. Londres: Department for Transport. 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
BIBLIOGRAFIA 
101 
HS2 Ltd. (2014). Rebalancing Britain. From HS2 towards a national transport strategy. London: Department for 
Transport. 
Institut National de la Statistique et des Études Économiques (INSEE) (2014). Nord-Pas-De-Calais in figures. Lille: 
Préfecture de la Région Nord-Pas-de-Calais. 
Institut National de la Statistique et des Études Économiques (INSEE). Labour market, unemployment, 
employment. < http://www.insee.fr/en/bases-de-donnees/bsweb/theme.asp?id=02> [Consulta: 2 d’agost de 2015]. 
International Union Of Railways (UIC) (2014). High Speed lines in the world. París: UIC. 
IRACHE, P. (2012). Situación del tren de alta velocidad en Reino Unido. Londres: ICEX. 
KPMG LLP (2013). Growth and prosperity. How franchising helped transform the railway into a British success 
story. Londres: Association of Train Operating Companies (ATOC). 
KPMG LLP. (2013). HS2 Regional Economic Impacts. Londres: HS2 Ltd. 
LÓPEZ PITA, A. (2007). Nuevas infraestructuras y servicios de Alta Velocidad por ferrocarril: ¿Final del viaje o 
nuevos horizontes?. Barcelona: Centre d’Innovació del Transport (CENIT). 
LÓPEZ PITA, A. (2014). Líneas de ferrocarril de alta velocidad. Planificación, construcción y explotación. Madrid: 
Garceta grupo editorial. 
LÓPEZ PITA, A. “I Jornadas Internacionales. Nuevas tecnologías y técnicas constructivas en el sector ferroviario”. 
Nuevos horizontes en el ferrocarril del siglo XXI. La tecnología al servicio de los objetivos comerciales. Universitat 
Politècnica de Catalunya (UPC) i Real Academia de Ingeniería. 
LÓPEZ PITA, A. et al. (2006). Consideraciones sobre los efectos socioeconómicos de las líneas de Alta Velocidad. 
Barcelona. 
MARÍN QUEMADA, J.M. et al. (2014). Documento de reflexión sobre el proceso de liberalización del transporte de 
viajeros por ferrocarril. Madrid: Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia. 
MATUTE, M.A. i MARCO, A. (2013). “Consideraciones sobre el ferrocarril en el Reino Unido” a Viajes ferroviarios, 
13 de desembre. <http://viajesferroviarios.blogspot.com.es/2013/12/consideraciones-sobre-el-ferrocarril-en.html> 
[Consulta: 6 d’agost de 2015]. 
MATUTE, M.A. i MARCO, A. (2013). “El lento y largo camino de la alta velocidad ferroviaria británica” a Viajes 
ferroviarios, 10 de novembre. <http://viajesferroviarios.blogspot.com.es/2013/11/el-lento-y-largo-camino-de-la-
alta.html> [Consulta: 2 d’agost de 2015]. 
MELBOURNE, L. i NAIR, N. (2015). Passenger Rail Usage. 2014/15 Quarter 4 Statistical Release. Londres: Office 
of Rail and Road. 
MIJANGOS, J. et al. (2010). Libro Verde de Transporte y Cambio Climático. Madrid: Colegio de Ingenieros de 
Caminos, Canales y Puertos. 
MOHINO, I., LOUKAITOU-SIDERIS, A. i URENA, J.M. (2014). Impacts of High Speed Rail on metropolitan 
integration: an examination of London, Madrid and Paris. International Planning Studies. 
MONZÓN, A., PÉREZ, P. i DI CIOMMO, F. (2009). La eficiencia energética y ambiental de los modos de transporte 
en España. Madrid: Universidad Politécnica de Madrid. 
Mott Macdonald Group (2013). Impacts of tunnels in the UK. Londres: HS2 Ltd. 
MUIR, G. (2006). The Railway in Britain: on the right lines. Brussel·les: Community of European Railway and 
Infrastructure Companies (CER). 
MUÑOZ, C. (2012). La red transeuropea de transportes y el corredor Mediterráneo. Universidad Nacional de 
Educación a Distancia (UNED). 
Mva Consultancy Ltd. (2012). Demand and Appraisal Report. HS2 London – West Midlands. Londres: HS2 Ltd. 
Nada es gratis. < http://nadaesgratis.es/j-j-ganuza/la-liberalizacion-del-sector-ferroviario-ponerse-la-venda-antes-
de-la-herida> [Consulta: 17 d’agost de 2015] 
NASH, C. (2009). High Speed Rail Investment: an overview of the literature. Londres: Network Rail. 
HS2: un canvi en les necessitats de transport del Regne Unit 
BIBLIOGRAFIA 
102 
NASH, C. (2009). When to Invest in High-Speed Rail Links and Networks?. Leeds: Joint Transport Research 
Centre. 
NASH, C. i WHEAT, P. (2006). Policy effectiveness of rail. EU policy and its impact on the rail System. Brussel·les: 
European Comission 
Network Rail (2008). Connecting local communities. West Coast Main Line. Londres. 
Network Rail (2009). Comparing environmental impact of conventional and high speed rail. Londres. 
Network Rail (2010). West Coast Main Line. Route Utilisation Strategy, Draft for Consultation. Londres. 
Office of Rail Regulation (ORR) (2012). Railways Act 2005 Statement.  
OKADA, H. (1994). Features and Economic and Social Effects of The Shinkansen. Japan Railway & Transport 
Review. 
PERISIC, B. (2010). Britain and Europe: a History of Difficult Relations. Berlin: Institute for Cultural Diplomacy. 
PORTILLO, P. (2009). Impacto de la red de alta velocidad española en el tráfico aéreo. Tesina Final de Carrera. 
Barcelona: Universitat Politècnica de Catalunya. 
Rail Executive (2014). Rail Trends, Great Britain 2013/14. Londres: Department for Transport. 
RAILNEWS. Now four big regeneration projects are linked to HS2. <http://www.railnews.co.uk/news/2014/03/14-
now-four-big-regeneration-projects.html> [Consulta: 22 de juliol de 2015]. 
RUIZ, A. (1993). El Eurotunel. La provisión y financiación de infraestructuras públicas en régimen de concesión. 
Màlaga: Universidad de Málaga. 
SANDS D., B. (1993). The Development Effects of high-Speed Rail Stations and Implications for California. 
Berkeley: The University of California Transportation Center. 
SANTANDER TRADE PORTAL. Reino Unido: Política y Economía. <https://es.santandertrade.com/analizar-
mercados/reino-unido/politica-y-economia> [Consulta: 29 de juliol de 2015]. 
Steer Davies Gleave (2004). High Speed Rail: International Comparisons. Londres: Comission for Integrated 
Transport. 
Steer Davies Gleave (2008). High Speed 2. Economic and Regeneration Impacts for Birmingham. Final Report. 
Londres: Greengauge 21 & Birmingham City Council. 
Steer Davies Gleave (2013). Capacity on North – South Main Lines. Technical Report. Londres: Department for 
Transport. 
Strategic Rail Auhority (SRA) (2004). West Coast Main Line. Progress Report April 2004. Londres. 
The Gallup Organization (2011). Survey on passengers’ satisfaction with rail services. European Comission. 
Transport Comitee (2008). Delivering a sustainable railway: a 30-year strategy for the railways?. Londres: The 
House of Commons. 
VAN ESSEN, H.P., CROEZEN, H.J. i NIELSEN, J.B. (2003). Emissions of pipeline transport compared with those of 
competing modes. Environmental analysis of ethylene and propylene transport within the EU. Delft: CE Delft. 
WIKIPEDIA. InterCity (British Rail). <https://en.wikipedia.org/wiki/InterCity_(British_Rail)> [Consulta: 28 de juliol de 
2015]. 
WIKIPEDIA. InterCity 125. <https://en.wikipedia.org/wiki/InterCity_125> [Consulta: 29 de juliol de 2015]. 
WIKIPEDIA. InterCity 250. <https://en.wikipedia.org/wiki/InterCity_250> [Consulta: 29 de juliol de 2015]. 
WIKIPEDIA. Inter-city rail. <https://en.wikipedia.org/wiki/Inter-city_rail#Western_and_Central_Europe> [Consulta: 
28 de juliol de 2015]. 
